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Zona de guerra: África 


Francia y 
la guerra 
de Chad 


Situada en pleno corazón de Africa, 
la República de Chad es una de las 
naciones más pobres del continente 
negro. En ello ha influido una 
situación de guerra civil casi 
constante en la que se han 


involucrado países como Francia 
Y Libia. 
Poco después de que Chad obtuviese la indepen- 
dencia de Francia, el 11 de agosto de 1960, se de- 
sató la oposición entre la población del sur, de con- 
fesión cristiana pero sustancialmente animista, y 
la del norte, musulmana y proárabe, a raíz de que 
el presidente Frangois Tombalbaye y quienes le 
apoyaban no supiesen dar satisfacción a las ne- 
cesidades de la gran minoría árabe. En junio de 
1966 nació el movimiento antigubernamental FRO- 
LINAT (Front de Libération Natiónale du Tchad), 
creado por refugiados del norte en Sudán, y a partir 
de entonces se iniciaron las hostilidades entre las 
fuerzas del gobierno y las guerrillas musulmanas. 
Durante los dos años siguientes murieron miles de 
personas. Como sus fuerzas eran incapaces de so- 
focar la rebelión, Tombalbaye pidió ayuda militar 
a Francia. Los legionarios y los paracaidistas, que 
habían abandonado el país cuatro años antes, des- 
pués de entrenar al reducido Ejército chadiano, re- 
gresaron a su antigua colonia en agosto de 1968. 
A fin de dar apoyo a las fuerzas de tierra fran- 
cesas, el Armée de l'Air envió inmediatamente a 
N'Djamena (la antigua Fort Lamy) cuatro Douglas 
AD-4 y AD-4N Skyraider del Escadron d'Appui Aé 
rien 1/21 (EAA 1/21) «Aurés Némentchas», una uni- 
dad de apoyo directo estacionada en Djibouti, en el 
Territorio Francés de los Afars y los Igsas. En prin- 


cipio, las tripulaciones de estos aviones tuvieron 
prohibido usar sus armas y se dedicaron exclusi- 
vamente a «mostrar pabellón». Las salidas fueron 
largas y aburridas hasta que a alguien se le ocurrió 
la forma de hostigar a los rebeldes sin infringir las 
normas. Como se habían desmontado los radares 
de las cabinas traseras de sus AD-4N, había 
pacio suficiente para cajas de cascos de cerveza: 
de manera que sus aviones se convirtieron en 
«bombarderos de cerveza». Aunque estrictamente 
extraoficial, la nueva táctica de arrojar botellas era 
idónea en tres aspectos: en primer lugar, era una 
forma válida de librarse de los envases ios que 
generaban los sedientos 2 500 hombres del contin 
gente francés; en segundo, las botellas silbaban de 
un modo amenazador cuando surcaban el aire ha- 
cia tierra; y en tercero, ello era una forma más de 
guerra psicológica, pues, como se decía, no hay 
nada más demoledor para la moral de alquien que 
vaga por el desierto que arrojarle botellas de cer 
veza vacías. 

Más tarde, una vez que el presidente Charles de 
Gaulle accedió a las peticiones de Tombalbaye 
para que las fuerzas de tierra francesas partici- 
paran en operaciones de combate en la zona mon 
tañosa del Tibesti, cerca de la frontera con Libia, 
se autorizó el uso del armamento y.el destacamento 





Los paracaidistas 
franceses han sido 
desplegados varias 
veces en Chad. En la 
fotografía aparecen 
mientras embarcan en 
un Boeing 747 de UTA 
que les llevará a la 
República 
Centroafricana; allí les 
esperan los sal 
del Armée de l'Air. 


Un Jaguar A del 
Escadron de Chasse 3/11 
«Corse» a baja cota 
sobre Chad. Algunos de 
los aviones de este tipo 
desplegados en la 
región lucen un 
atractivo acabado 
desértico, pero muchos 
conservan el camuflaje 


suropao. René J, Francillon 
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Zona de guerra: África 


El presidente Mobutu, 
de Zaire, envió tres 
Mirage 5 y un puñado 
de M.B.326 a Chad en 
un gero de apoyo al 
régimen de ese país, 
pero prácticamente no 
entraron en acción y 
uno de ellos se perdió 
en un espectacular 
accidente en N'Djamena. 


Un Transall NG 
«Licorne» reposta a un 
Mirage F1C del EC.1/5 
«Vendée» durante la 
operación «Manta». El 
lid está armado con 
misiles aire-aire Magic 
en los soportes 
marginales. 








de Skyraider se expandió hasta formar la Escadrille 
Légére d'Appui Aérien 1/22 el 1 de marzo de 1969. 
Poco después, esta patrulla se convertiría en el Es- 
cuadrón EAA 1/22 «Ain». Otras unidades del Armée 
de l'Air dedicadas al apoyo de las operaciones en 
el norte de Chad fueron el Groupe Mixte de Trans- 
port 59, un destacamento de aviones Nord 2501 No- 
ratlas basado en N'Djamena y que daba apoyo lo- 
gístico a las tropas francesas; y el Détachement 
Permanent d'Hélicoptéres DPH 02/67, equipado 
con aparatos Sud H-34 construidos con licencia de 
Sikorsky. La primera intervención francesa en 
Chad concluyó el 1 de setiembre de 1972. 

En 1973, cuando las fuerzas francesas perma- 
necían todavía en Chad pero sin hacer uso de sus 
armas, Libia apeló a un acuerdo sin ratificar entre 
Pierre Laval, primer ministro francés durante la 
ocupación alemana, y Benito Mussolini, y anexionó 
la franja de Aouzou, de 1000 km de longitud y 
100 km de anchura, situada al norte de Chad. Ade- 
más de contener los únicos recursos minerales del 
país (petróleo y uranio), esta zona tenía la ventaja 
adicional de servir de base avanzada desde la que 
las fuerzas libias podrían apoyar a los rebeldes 
chadianos. Aunque por entonces Francia no estaba 
demasiado dispuesta a ayudar a Tombalbaye a re- 
cuperar el control sobre la zona, la mayoría de los 
aviones y helicópteros franceses permanecieron en 
N'Djamena hasta setiembre de 1975, en que el 
nuevo jefe de estado, el general Félix Malloum, pi- 
dió la retirada de las fuerzas francesas. Cinco de 
los Skyraider utilizados previamente por el EAA 
1/22 fueron transferidos a la ENT (Escadrille Na- 
tionale Tchadienne). 
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La aviación militar francesa regresó brevemente 
a Chad en junio de 1977 cuando, a petición de las 
autoridades locales y en virtud del tratado de asis- 
tencia firmado por Francia y Chad en la primavera 
de 1976, aviones Noratlas y Transall del CoTAM 
proporcionaron apoyo logístico para el desbara- 
tamiento de una ofensiva del FROLINAT., 

Diez meses después, transportes y cazabombar- 
deros del Armée de l'Air regresaban a Chad a raíz 
de que las fuerzas francesas volviesen al combate 
en un vano intento de apuntalar el gobierno de Ma- 
lloum. Como parte de esta operación, los SEPECAT 
Jaguar de la 11,* Escadre de Chasse (de los que ha- 
bía una docena estacionados en Dakar, Senegal, de- 
bido a actividades guerrilleras en la vecina Mau- 
ritania) aparecieron por primera vez en el aero- 
puerto de N'Djamena, en abril de 1978. Sin em- 
bargo, las tropas francesas apoyadas por los Ja- 
guar fueron incapaces de inclinar la balanza del 
poder en favor de Malloum, quien huyó a Níger en 
marzo de 1979. El control del país fue asumido en- 
tonces por una coalición de antiguos rebeldes del 
norte, con Goukouni Ueddei como presidente y His- 
séne Habré como ministro de defensa. Un acuerdo 
firmado en Lagos (Nigeria), en agosto de 1979, con- 
firmó al nuevo régimen y llevó a la retirada de to- 
das las fuerzas francesas en mayo de 1980. 

Aunque Ueddei y Habré habían luchado codo con 
codo durante años, fueron incapaces de compartir 
el poder por mucho tiempo. Ante la necesidad de 
someter una rebelión de Habré, Ueddei pidió que 
se enviasen tropas libias a N'Djamena, y a princi- 
pios de 1981 el coronel Gadaffi anunció el deseo de 
unir Chad y Libia. Sin embargo, como la mayoría 
de los chadianos no estaban de acuerdo con esta 
unión impuesta, Ueddei consiguió, no sin dificul- 
tades, la retirada de los libios en noviembre de 
1981. Siete meses después, las fuerzas de Habré 
consiguieron expulsar de N'Djamena a Ueddei y su 
GUNT (Gouvernement - d'Union Nationale du 
Tchad), quienes corrieron a refugiarse entre los 
brazos de Gadaffi. Estos sucesos prepararon la es- 
cena para la cuarta y quinta intervenciones aéreas 
francesas en Chad, la operación «Manta» de 1983- 
84 y la «Epervier» de 1986. 


Operación «Manta» 

El 17 de junio de 1983, cuando Habré se prepa- 
raba para celebrar el primer aniversario de su as- 
censión al poder, el Armée de Libération Nationale 
de Ueddei pasó a la ofensiva desde la franja de 
Aouzou anexionada por Libia. En un rápido avance, 
propiciado por el apoyo logístico aéreo y terrestre 
libio, el ALN capturó el importante oasis septen- 
trional de Faya-Largeau y, en su empuje hacia el 
sudeste, tomó el 8 de julio la ciudad de Abéché, 
cerca de la frontera con Sudán. Las fuerzas de Ha- 
bré contraatacaron de inmediato y a finales de julio 
habían recuperado tanto el oasis como la ciudad. 
Sin embargo, decidido a evitar la derrota de Ued- 
dei, Gadaffi envió al combate a la Al Quwwat al 
Jawwiya al Jamariyah al Arabiya al Libya (Fuerza 
Aérea de la República Árabe de Libia). Como los 
Skyraider de la Escadrille Tchadienne carecían 
de prestaciones para enfrentarse a los Mirage 
5D/5DE, Mirage FIAD/F1ED, MiG-21, MiG-23 y 
Sukhoi Su-7/Su-22 libios, y el presidente Mobutu 
no quería arriesgar sus tres Mirage 5M y tres Aer- 
macchi M.B.326GB que la Force Aérienne Zairoise 
tenía en N'Djamena en una reciente, pero vacía, de- 
mostración de apoyo al presidente Habré, la suerte 
de las tropas chadianas en Faya-Largeau era de- 
sesperada a menos que se produjese una rápida in- 
tervención francesa. 

A tal efecto Habré pidió el apoyo aéreo de los 
«Barracuda» (Jaguar y cisternas C-135F) de los 
EFAO (Eléments Frangais d'Assistance Opération- 
nelle) basados en el aeropuerto de Bangui-M'Poko, 
en la República Centroafricana. En respuesta a 
esta petición, el gobierno del presidente Frangois 




















Poder aéreo en Chad 


El régimen de N'Djamena puede pS 
disponer de diversos aviones. Su propia EA 
fuerza aérea es un elemento de 

transporte viable, mientras que Francia 

aporta los medios de defensa, ataque, 

reconocimiento y apoyo. 


En Chad sirven todavía a 


algunos DC-3 Dakota 

ex franceses. Su / 
simplicidad facilita el a 
mantenimiento y 

permite un empleo 

rás regular. 





El Armée de V'Air emplea 

sus Boeing C-135F para 
m/ f repostar a los Mirage y 
3120 Jaguar. 





El Mirage F1C se ha 
utilizado como escolta 
de los ataques de los 
Jaguar y en defensa de 
la capital del país, 
N'Djamena. 


Mitterrand contempló dos alternativas: el lanza-  pionaje electrónico Atlantic de la Aéronavale per- 
miento de un regimiento paracaidista en Faya-Lar-  manecían en el aeropuerto de Bangui. Finalmente, 
geau, o bien la puesta en marcha de la operación cuatro aviones de ataque Jaguar, otros tantos in- 
«Oraque», un ataque aéreo contra el aeródromo mi-  terceptadores Mirage F1C-200 y un C-135F comen- 
litar de Aouzou, desde el que operaban los caza-  zaron a operar desde N'Djamena el 21 de agosto; 
bombarderos libios contra el oasis. Como la pri-- un primer Atlantic se les sumó al cabo de cinco 
mera opción se consideró demasiado arriesgada y días. En adelante, y dependiendo de las necesida- 
la segunda, de valor estratégico limitado, no se des del momento, el número de aviones basados en 
hizo nada hasta que las fuerzas de Ueddei, refor-  N'Djamena cambió, pues en períodos de calma re- 
zadas con carros T-54 y T-55 libios y apoyo aéreo, — lativa el Armée de l'Air prefería tenerlos en Bangui, 
expulsaron de nuevo a los chadianos de Faya-Lar- donde las instalaciones eran mejores. (Para las Los Puma del 
geau. Entonces el gobierno francés concluyó que se operaciones en Chad la mayoría de los Jaguar fue- 5.* Regimiento de 
necesitaba algo más que el concurso de unos pocos ron suministrados por el EC 4/11 «Jura», el escua- pr la ALAT 
Jaguar para detener a los rebeldes y puso en mar-  drón del Armée de l'Air responsable de interven- Fa reido an Chad 
cha la operación «Manta». ciones en África, pero sus tripulaciones estaban como apoyo a los 

En la noche del 10 al 11 de agosto de 1983, una sujetas a rotaciones frecuentes y procedían tam- paracaidistas 
compañía del 8.” RPI Ma (Regimiento Paracaidista bién de otros escuadrones de la Force Aérienne desplegados en Abéché 
de la Infantería de Marina) entró en Chad desde Ca-  Tactique. De la misma forma, los pilotos de los Mi- y Salah. 
merún para asegurar el aeropuerto de N'Djamena, 
que se utilizaría para transportar tropas y como 
base de la fuerza de ataque. Durante los días si- 
guientes, aviones Transall procedentes de Bangui 
llevaron más paracaidistas y por lo menos un 
«Puma-Pirate» lun helicóptero Puma armado con 
un cañón de 20 mm que disparaba a través de la 
puerta derecha de la cabina principal) y tres 
Cessna L-19 del destacamento de la ALAT en la Re- 
pública Centroafricana, que inmediatamente co- 
menzaron a operar hacia el este para asegurar la 
carretera N'Djamena-Abéché y hacia el norte a lo 
largo de la carretera que lleva a Faya-Largeau. 
Mientras tanto partieron de Francia más tropas, 
suministros, helicópteros y aviones de combate 
como parte de una lenta concentración de fuerzas. 
Sin embargo, la falta de carburantes en Chad de- 
moró el estacionamiento de los aviones en N'Dja- 
mena. El 19 de agosto, cuatro de los Jaguar puestos 
a disposición de «Air Manta» (el componente aéreo 
de la operación) estaban todavía en el aeropuer- 
to de Libreville (Gabón), mientras que otros cuatro 
Jaguar, tres cisternas C-135F y dos aviones de es- 


René J. Francillon 
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Un Jaguar A armado 
con bombas antipistas 
BAP-100. Los aviones de 
la operación «Epervier: 
llevaban nue 
armas bajo 














lanzador 
de bengalas y dipolos. 


Este C-130 Hercules 
pertenece a la Fuerza 
Aérea de Chad, una 
arma modesta pero 
eficaz que carece de 
capacidad de ataque al 
suelo desde que dio de 
baja a sus anticuados 
Skyraider. 


rage Fl en Chad pertenecían a diversos escuadro- 
nes del CAFDA.) 

Durante todo agosto y los dos meses siguientes, 
un flujo constante de aviones DC-8 y Transall mi- 
litares (así como DC-8, DC-10 y Boeing 747 de UTA) 
llevó tropas, suministros y equipo a N'Djamena. 
Los elementos aeronaúticos transportados en este 
puente aéreo fueron helicópteros SA330 Puma y 
SA341 Gazelle armados con cañones y pertenecien- 
tes al 5. Regimiento de Helicópteros de Combate 
(RHC) de la ALAT, SA342 Gazelle con misiles HOT 
de los RHC 1 y 2, radares de vigilancia SNERI y 
misiles superficie-aire Crotale. 

El objetivo asignado a las tropas francesas era la 
creación de una «línea roja» a lo largo del eje este- 
oeste, desde Sudán a Níger, pasando a través de 
Oum-Chalouba y Koro-Toro para impedir que los 
rebeldes pudiesen moverse hacia el sur. A menos 
que fuesen atacadas, las fuerzas francesas no po- 
drían combatir a los hombres de Ueddei ni intentar 
la reconquista del tercio septentrional de Chad. 
Los Mirage F1C-200 realizaban patrullas defensi- 
vas para prevenir incursiones de la Fuerza Aérea 
libia al sur de la «línea roja», los Jaguar perma- 
necían alerta por si se necesitaba su apoyo, los 
Transall transportaban hombres y equipo entre 
Bangui y N'Djamena y dentro del propio país, y, 
mientras tanto, las fuerzas de tierra preparaban 
puestos fortificados en Arada y Biltine, en la ca- 
rretera de Abéché a Faya-Largeau, y en Moussoro, 
Salal y Ziguey, en el eje de N'Djamena al oasis en 
disputa. (Algunos Licornes, Transall apodados así, 
unicornios, por sus sondas de repostaje, habían 
sido convertidos a la configuración de cisternas 
mediante sistemas de repostaje Sargent-Fletcher. 
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El aérodromo de Ouadi Doum bajo las bombas 
BAP-100 lanzadas por seis Jaguar. Otros aviones 
arrojaron bombas frenadas de 400 kg. 


Durante la operación «Manta», se utilizaron para 
reforzar a los pocos C-135F cedidos por las Forces 
Aériennes Stratégiques para repostar a los F1C y 
Jaguar enviados a ultramar.) 

Dedicados a patrullar a lo largo de la «línea roja», 
dispuestos para apoyar la defensa contra una ofen- 
siva del ALN hacia el sur y ocupados también en 
vuelos de enlace y logísticos en apoyo de las tropas 
francesas diseminadas por el desierto, los helicóp- 
teros de la ALAT se enfrentaron a tres problemas 
operacionales principales. Las condiciones am- 
bientales eran la fuente principal de dificultades: 
las elevadas temperaturas limitaban la capacidad 
de carga de los helicópteros armados Gazelle (en 
Chad operaban con dos misiles HOT en vez de los 
cuatro normales) y de los Puma, mientras que la 
propiedad abrasiva de la arena del desierto obli- 
gaba a cambiar las turbinas a un ritmo cinco o seis 
veces superior al habitual en Europa, a pesar del 
empleo de filtros. Más aún, el limitado alcance de 
estos aparatos y la escasez de bases de apoyo de- 
jaba amplias brechas en la línea defensiva, hasta 
que algunos Puma fueron equipados con un tanque 
flexible de 1 500 litros con el que podían repostar 
a diez Gazelle en pleno desierto, mientras que 
otros, empleados para transportar hombres y per- 
trechos, se dotaron con un tanque auxiliar en la 
popa de la cabina. 

Durante varios meses la mera presencia de las 
fuerzas francesas bastó para convencer a Ueddei 
de no lanzarse a nuevas aventuras y, con la excep- 
ción de operaciones rutinarias, los elementos aé- 
reos y terrestres franceses permanecieron a la ex- 
pectativa hasta el 24 de enero. El 6 de setiembre de 
1983, ante la posibilidad de que los violentos com- 
bates entre las tropas gubernamentales y los re- 
beldes pudiesen degenerar en un enfrentamiento 
entre los franceses y el ALN, el comandante de 
«Manta» había enviado dos Jaguar y un C-135F al 
norte de Arada. Por fortuna, el Ejército chadiano 
consiguió repeler la ofensiva rebelde sin necesidad 
de que interviniesen los Jaguar. Pero el 24 de 
enero, una unidad del ALN que comprendía unos 
150 hombres y 20 vehículos de cuatro ruedas cruzó 
la «línea roja» y atacó la guarnición de las Forces 
Armées Nationales Tchadiennes (FANT) en Ziguey, 
cerca de la frontera nigeriana. Antes de que los 
franceses pudieran intervenir, el ALN barrió a los 
defensores y tomó varios prisioneros (una docena 
de soldados de las FANT y un médico belga y su 
enfermera) antes de regresar a la seguridad de la 
«línea roja». Sin embargo, el mando de «Manta» 
reaccionó con rapidez: en la mañana del 25 de 
enero, dos Jaguar apoyados por sendos F1C-200 
y un C-135F localizaron el convoy del ALN cerca 
de Torodoum. Desde ese momento, mientras un At- 
lantic actuaba como retransmisor de comunicacio- 


r 


nes, los Jaguar y Mirage tuvieron a los rebeldes 
bajo vigilancia e identificaron la presencia de, por 
lo menos, un cañón antiaéreo autopropulsado 
ZSU-23-4 entre los vehículos del ALN. 

Mientras los aviones y helicópteros aguardaban 
instrucciones (las comunicaciones entre N'Dja- 
mena y París no eran fáciles) los rebeldes dispa- 
raron misiles superficie-aire SA-7 «Grailp contra 
los aviones franceses, y un Gazelle destruyó un ve- 
hículo Toyota con un misil HOT. Una hora después, 
cuando se dio autorización a un grupo de Jaguar y 
Mirage para que detuvieran el convoy rebelde, el 
Jaguar pilotado por el capitaine Michel Croci, del 
EC 4/11 «Jura», fue alcanzado en el sistema hi- 
dráulico por fuego de cañón de 23 mm. El piloto se 
eyectó demasiado cerca del suelo mientras su 
avión estaba fuertemente inclinado a la derecha y 
se mató. El Jaguar restante y los dos Mirage ca- 
ñonearon los vehículos enemigos y, a pesar de que 
un Mirage fue dañado, vengaron al capitán Croci. 

Después de este serio incidente, el número de- 
fuerzas francesas en Chad se incrementó al en- 
viarse a N'Djamena más Mirage y Jaguar, y dar la 
alerta para posibles operaciones contra Libia 
desde la base de Solenzara, en Córcega. Sin em- 
bargo, la razón prevaleció temporalmente, pues 
Francia no deseaba verter más sangre en apoyo del 
régimen de Habré y Libia no estaba preparada para 
aceptar mayores riesgos. No obstante, el 16 de 
abril se perdió otro Jaguar cuando, durante un 
vuelo a 100 km al norte de la «línea roja», el com- 
mandant Bernard Voelckel se estrelló contra una 
duna. Cinco meses después, Francia y Libia acor- 
daron la retirada de sus fuerzas respectivas de 
Chad. Bautizado operación «Silure», el repliegue 
francés comenzó en setiembre de 1984, los F1C-200 
dejaron N'Djamena el 1 de octubre y los Jaguar dos 
días después, incluso después de que se hiciese 
evidente que las tropas libias no sólo iban a seguir 
ocupando la franja de Aouzou, sino también el ter- 
cio septentrional del país. 


Operación «Épervier» 


Al cabo de unas semanas de la partida de las úl- 
timas fuerzas francesas, el 7 de noviembre de 1984, 
los libios comenzaron a construir, con ayuda de 
técnicos de la República Democrática de Alemania, 
“un aeródromo militar en Ouadi-Doum, en el norte 
del país, a unos 150 km al este de Faya-Largeau y 
300 km al norte de la capital. Este aeródromo, 
desde el que aviones tácticos podían alcanzar 
N'Djamena, se terminó en octubre de 1985 y tenía 
una pista de 3 800 m, numerosos radares de fabri- 
cación soviética, misiles superficie-aire SA-6 
«Gainful» y baterías antiaéreas de 14,7 y 23 mm. Al 
decir que los aviones usados desde esa base lo eran 
por hombres del ALN, Gadaffi decidió jugar fuerte 
y dejar que Ueddei montase una nueva ofensiva 
contra el gobierno de Habré. Con el apoyo aéreo de 
aparatos SF.260WL Warrior armados y el respaldo 
logístico de los transportes de la Fuerza Aérea li- 
bia, el ALN atacó hacia el sur de la «línea roja» el 
10 de febrero de 1986. Una vez más, Habré pidió 
asistencia francesa y, en respuesta a esta agresión 
animada por Libia, el Armée de 1'Air se decidió a 
lanzar el ataque que tenía pensado desde hacía 
tiempo contra el nuevo aeródromo. 

El 16 de febrero, ocho Jaguar pesadamente car- 
gados y apoyados por cisternas C-135F y aviones 
de apoyo electrónico Atlantic despegaron de Ban- 
gui para disuadir a Gadaffi de nuevas aventuras 
mediante el método expeditivo de mostrarle la de- 
terminación militar de Francia. De acuerdo a in- 
formes extraoficiales, seis aviones llevaban 18 
bombas antipistas BAP-100, un contenedor Barra- 
cuda de ECM, un lanzador de dipolos Phimat, uno 
de bengalas en el cono de cola y un tanque lanzable 
de 1 200 litros bajo cada semiala. Los otros dos es- 
taban armados con bombas frenadas de 400 kg. 
Tras repostar de los cisternas a una altitud de 


Bases aéreas en África Central 


La mayoría de los aeródromos en Chad son pequeñas 
pistas dotadas de facilidades mínimas y, por lo general, 
el poder aéreo se concentra en bases fuera del país. Un 






puñado de Mirage F1C-200 protegen N'Djamena, pero la ciudad mencionada 
mayor parte de aviones franceses suelen actuar le "en el ieido 
Bangui M'Poko (en la República Centroafricana), Dakar 
(Senegal) y Libreville (Gabón). Libia no acostumbra a O) aeródromo 
operar desde el propio Chad, donde su único aeródromo 
importante es Ouadi-Doum, 
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Faya Largeau 


5 000 m, los Jaguar descendieron a baja cota y sor- 

prendieron a los defensores libios. Los aviones cru- 

zaron sobre la pista de Ouadi-Doum en un ángulo 

de 17” respecto del eje de ésta, lanzaron en una 

única pasada y la dañaron a tal extremo que no se 

pudo utilizar durante varios días. Después de cinco - 
horas de vuelo, todos los aviones regresaron in- 

demnes a Bangui. 

Pero el éxito táctico de esta misión se vio em- 
pañado 24 horas después por una incursión de re- 
presalia perfectamente ejecutada contra el aero- 
puerto de N'Djamena por un único bombardero su- 
persónico Tupolev Tu-22. Este «Blinder-A» con in- 
signias libias (aunque se ha dicho que estaba tri- 
pulado por soviéticos) se aproximó a la capital sin 
ser detectado, siguiendo una senda de vuelo co- 
mercial y comportándose como lo haría un avión 
civil de pasaje. El Tu-22 lanzó tres bombas que 
obligaron a cerrar la única pista del aeropuerto du- 
rante varios días a los aviones pesados. Después de 
este «ojo por ojo», los libios enviaron un avión de 
reconocimiento sobre la capital el 19 de febrero, a 
raíz de lo cual Francia envió cazas Mirage y misiles 
Crotale para defenderla. Desde entonces Gadaffi 
ha estado muy ocupado con su enfrentamiento con 
EE UU y en Chad no ha sucedido nada más de re- 
lieve. Francia sigue alerta por si se requiere de 
nuevo su presencia y mantiene un retén de aviones 
Jaguar, Mirage Fl, Transall y C-135 F listos para 
intervenir de nuevo, desde bases en Bangui, Dakar 
y Libreville. 
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Los «Flogger» 
de ataque 


Derivados de los cazas de la serie MiG-23, los «Flogger» de 
ataque están en servicio en grandes cantidades por todo el 
mundo. El empleo de un diseño ya existente hace de ellos 
una solución barata al problema de exportar un avión de 
ataque capaz a ciertos países, en tanto que la URSS e India 
los han equipado con aviónica avanzada para utilizarlos 
como aparatos de interdicción de primer orden. 


El diseño básico del primer prototipo 
Ye-231 de geometría alar variable de la 
oficina MiG fue concebido para crear un 
nuevo caza de combate aéreo para la V-VS 
(Fuerza Aérea de la URSS) y el Pacto de 
Varsovia. Con un motor Tumanskii R-27, 
tobera y tomas de aire variables y no me- 
nos de 5 750 litros de carburante interno, 
el nuevo avión era un caza formidable, ca- 
paz de operar de noche y con mal tiempo, 
desde pistas sin preparar, y de barrer del 
cielo a cualquier oponente. Se ha cons- 
truido en grandes cantidades: hay unos 
2 600 ejemplares en servicio en la URSS y 
un número similar en los países del Pacto 
y otros afines. 

En teoría, del mismo modo que el Tor- 


nado IDS puede derribar otros aviones, el 
MiG-23M y el más poderoso MiG-23MF 
pueden atacar objetivos en tierra. Pero era 
evidente que para las misiones de inter- 
dicción táctica se necesitaría un avión 
algo diferente, de modo que en 1971 la ofi- 
cina MiG recibió el encargo formal de 
construir prototipos de un aparato de tal 
clase. Se le dio la designación oficial de 
MiG-27, algo bastante raro toda vez que 
los números impares se reservan en la 
URSS para los cazas, y el MiG-27, como el 
igualmente mal llamado General Dyna- 
mics F-111, no era un caza sino un apa- 
rato de ataque. 

Se desconocen las designaciones de los 
prototipos, que volaron hacia 1972. A 























Un MiG-27 en aproximación final, con las 
alas en flecha mínima. Se aprecia 
claramente el cañón ventral de seis tubos, 
así como la deriva inferior auxiliar, 
plegada. El MiG-27 tiene una tobera 
mucho más corta y sencilla que la del 
MIiG-23. 


partir de ellos aparecieron tres subfa- 
milias bien diferentes: la MiG-23BM, la 
MiG-23BN y la MiG-27. Curiosamente, las 
versiones híbridas MiG-23 no precedieron 
a la MiG-27 especializada de ataque, sino 
que la siguieron. En cierto grado, esta úl- 
tima, la auténtica variante de ataque, es 
la producida expresamente para la FA 
(Aviación Frontal) de la V-VS, mientras 
que los MiG-23BM y BN son híbridos des- 
tinados a la exportación. 

Apodado «Flogger-D» por la OTAN, el 
MiG-27 fue observado por primera vez 
cuando ya había entrado en servicio en el 
Grupo de Fuerzas Soviéticas en Alemania 
(GFSA), en 1974. Difería del MiG-23MF en 
casi todo, a excepción de las alas y la cola, 
y las alteraciones principales se centra- 
ban en la instalación motriz y la proa. 

Mientras que la disposición motriz del 
caza estaba pensada para conseguir la 
máxima eficacia en un amplio espectro 
de números de Mach y altitudes, el avión de 
ataque difícilmente tendría que volar a ré- 
gimen supersónico ni a altura considera- 
ble. Debía pasar gran parte de su tiempo 
volando a alta potencia, con pesadas car- 
gas lanzables y a la menor cota posible 
para escapar de la detección de los rada- 
res hostiles, de modo que las tomas de 
aire y tobera variables resultaban un peso 
y un coste innecesarios. Es por todo ello 
que se rediseñó totalmente el sistema pro- 
pulsivo, aunque sin alterar de manera sig- 
nificativa las cifras de empuje del motor. 
De acuerdo a un folleto indio, el MiG-27M 
está propulsado por un turborreactor con 
posquemador R-29-300, del que se dice 
que su empuje máximo con poscombus- 
tión es de sólo 8 130 kg, cuando se acepta 
abiertamente que es de unos 11 500 kg. El 
incremento del empuje al aplicar el pos- 
quemador es del 43,75 por ciento (com- 
parado con el 55,9 por ciento del motor 
R-29B utilizado en la serie MiG-23), lo que 
es resultado de la necesidad de obtener 





El MiG-23BN «Flogger-H» está en servicio 
en la mayoría de fuerzas aéreas del Pacto 
de Varsovia y se caracteriza por las 
grandes placas divisorias de las variantes 
de interceptación combinadas con la proa 
«pico de pato» de los modelos de ataque. 
Este ejemplar es checoslovaco. 
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La última versión de los «Flogger» de 
ataque es el MiG-27M «Flogger-J». El de la 
fotografía es un ejemplar construido en 
India y en él se aprecian las extensiones 
de las raíces de los bordes de ataque y la 
reforma del perfil de la proa. 


crucero subsónico y una mayor economía 
de carburante. Por razones poco claras, 
los diseñadores decidieron que los costa- 
dos de las tomas de aire fuesen abomba- 
dos, mientras que en los cazas MiG-23 son 
rectos y verticales. Se eliminó la compleja 
geometría variable de las tomas de aire, 
de modo que en el MiG-27 son fijas como 
las de un Jaguar o un F-16. De forma pa- 
recida, el posquemador termina en una 
menuda tobera de dos posiciones situada 
por delante del borde de fuga de los em- 
penajes caudales. 

Por delante de las tomas de aire se in- 
trodujeron alteraciones igualmente im- 
portantes, y de hecho no hay parte de la 
estructura y el equipo de la proa que sea 
idéntica a su contrapartida en el MiG-23. 
Para adaptarse a las necesidades de las 
misiones de ataque a baja cota, se reformó 
en su totalidad el equipo de sensores de 
proa y se rediseñó la cabina para mejorar 
la seguridad del piloto y su sector visual. 


Pico de pato 


A simple vista el cambio principal re- 
side en la desaparición del voluminoso ra- 
dar y en que la proa tiene una forma pe- 
culiar que los pilotos soviéticos llaman 
utkanos (pico de pato). Plana en planta, es 
estilizada y casi triangular de perfil, in- 
clinada en su parte superior y horizontal 
en la inferior. Ello da un excelente sector 
visual al piloto, lo que se ha mejorado más 
aún al elevar el asiento y aumentar la al- 
tura de la cubierta que ha permitido in- 
crementar la superficie de los paneles la- 
terales del parabrisas. El resultado es que 
la visión angular hacia abajo ha cambiado 
de los 8” por debajo de la horizontal en el 
avión de caza (con un piloto de talla me- 
dia) a no menos de 20” en el MiG-27. Para 
proteger al piloto del fuego desde tierra se 
han adosado grandes planchas de blin- 
daje en los costados de la cabina, además 
de otras internas. El peso de éstas casi 
compensa la reducción del brazo de mo- 
mento de la proa, más corta y sin radar; 





el resto de la compensación descansa en 
la tobera del posquemador, menor y más 
corta; no se ha notado alteración alguna 
en las dimensiones básicas de los empe- 
najes caudales. 

En Occidente se carece de datos feha- 
cientes sobre los sensores del MiG-27, a 
pesar de que en varias ocasiones desde 
octubre de 1984 ejemplares de los «Flog- 
ger» de ataque se han exhibido al público 
en Nasik, India. Baste con decir que el 
equipo básico de sensores del MiG-27 
comprende un telémetro láser y buscador 
de objetivos iluminados, radar de evita- 
ción del terreno, radar doppler de nave- 
gación, radioaltímetro (duplicado y enla- 
zado al piloto automático y a un subsis- 
tema de evitación del terreno) y un mo- 
derno visor HUD (presentador frontal de 
datos). Casi todas las versiones de ataque 
en servicio en la URSS tienen dos peque- 
ños carenados (a cada costado de la parte 
inferior de la proa, delante de las puertas 
del tren) para la iluminación de objetivos 
y el seguimiento de haz del misil aire-su- 
perficie de propergol sólido conocido por 
la OTAN como AS-7 «Kerry». 

Todos los MiG-27 cuentan con una avió- 
nica muy completa. Éstaincluye piloto auto- 
mático y sistema de control de vuelo au- 
tomático enlazado, comunicaciones en 
VHF y UHF (que comprenden el RSIU-5, 
una radio VHF especial de 100-150 MHz 
para la comunicación con las fuerzas de 
tierra), las IFF SRZO-2 en la proa, el trans- 
pondedor de control de tráfico aéreo 





SOD-57M que mejora automáticamente la 
firma radar en pantallas de vigilancia 
amigas, el enlace de datos ARL-5, el ra- 
diocompás ARK-10, una radioayuda tipo 
TACAN y completos interfaces de control 
de armas en los que el piloto inserta las 
características balísticas de las armas 
que lleva en cada soporte. De este modo, 
el control de armas proporciona automá- 
ticamente al HUD los parámetros correc- 
tos de lanzamiento y la simbología para el 
disparo de cada arma. 

De gran importancia dentro de la avió- 
nica de a bordo son los sistemas de guerra 
electrónica (EW en inglés).Se carece de de- 
talles completos, en especial en relación a 
la aviónica oculta dentro de los bordes de 
ataque de las secciones alares fijas y en 
los extremo interiores de las partes mó- 
viles del ala. Los primeros MiG-27 tenían 
dos contenedores dieléctricos que se pro- 
yectaban hacia adelante desde media en- 
vergadura de las secciones fijas alares. 
Siempre se ha creído que el contenedor iz- 
quierdo alojaba un interferidor de ECM o 
un buscador IR, y que el derecho tenía una 
función de guía de misiles. Otras antenas 
situadas dentro del borde de ataque, con 
revestimientos enrasados de fibra de vi- 


La «Flogger-D» es la versión original del 
MIiG-27, con carenados ojivales en las 
secciones fijas alares. Hay cientos de 
ejemplares de este modelo en servicio en 
la Aviación Frontal, en cometidos de 
ataque e interdicción táctica. 




















drio, incluyen los receptores en el hemis- 
ferio delantero del sistema de alerta radar 
SO-69 (Sirena 3 ó 3M), que da un aviso au- 
ditivo y visual cuando el avión es ilumi- 
nado por un radar hostil; en el modelo Si- 
rena 3M da también al piloto la dirección 
de la amenaza. Las antenas que cubren el 
hemisferio trasero están en la deriva. 

Para adecuar el mayor peso del MiG-27 
a los terrenos sin preparación desde los 
que debe operar en caso de guerra, la ofi- 
cina MiG rediseñó el tren y le dió mayor 
«flotabilidad». En el caso del aterrizador 
delantero, la mejor solución fue incremen- 
tar el diámetro de la rueda y el neumático, 
lo que obligó a añadir unos abultamientos 
en las puertas de carenado de los mismos. 
Estas ruedas mayores carecen de los 
grandes parafangos del MiG-23, y en su 
lugar tienen otros más pequeños, pareci- 
dos a los de una bicicleta. 


Fuselaje abultado 


En el caso de los aterrizadores princi- 
pales, no había manera de que unas rue- 
das de mayor diámetro cupiesen en los 
pozos existentes, de modo que se hubo de 
recurrir a abombar el fuselaje lateral- 
mente. Ello permitió incrementar el diá- 
metro de los neumáticos y reducir en un 
50 por ciento su presión, lo que aumentó 
de modo considerable su huella y dio al 
MiG-27 la posibilidad de operar desde 
pistas blandas en climas templados. Los 
abultamientos antes mencionados casi 
pasan desapercibidos a menos que el 
avión se contemple desde abajo, y es mí- 
nima su influencia en la resistencia y las 
prestaciones del aparato. 

El MiG-27 presenta asimismo unos nue- 
vos aditamentos a cada costado de la 
popa del fuselaje, y aunque se ha dicho de 
ellos que son fijaciones para los cohetes 
de aceleración en el despegue, se trata en 
realidad de simples lanzabombas. Cada 
uno de ellos lleva normalmente una 
bomba FAB-250 de 250 kg, aunque tam- 
bién se les ha visto con cargas superiores, 
y el soporte trasero de estribor aparece 
ocupado en ocasiones por un contenedor 
de interferencia ECM activa. Las cargas 
más pesadas se suspenden de los soportes 
del fuselaje, y mientras que el central está 
preparado para llevar un tanque lanzable 


Típico de los MiG-23BM y BN 
suministrados a varios países, este BN 
checo exhibe la luz de aterrizaje izquierda, 
que se esconde bajo el conducto de 
admisión de aire del motor. 
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de 800 litros, puede recibir otras cargas 
hasta un peso máximo de 920 kg. Los so- 
portes que lo flanquean en el caza están 
muy cerca entre sí, pero en el MiG-27 han 
sido separados hasta situarse debajo de 
los conductos de admisión de aire, lo que 
les da ahora una posición vertical en vez 
de inclinada. Estas fijaciones pueden so- 
portar hasta 1000 kg, incluidas cuatro 
bombas FAB-250 por parejas en tándem. 
Como en los cazas, las secciones fijas y 
móviles alares incorporan otros cuatro 
puntos fuertes, aunque los externos son 
fijos y no puedan utilizarse cuando las 
alas vayan a mudar su flecha. Por lo ge- 
neral se cargan con tanques de 800 litros 
durante los vuelos de traslado. Los sopor- 
tes de las secciones fijas alares, inmedia 
tamente debajo de los carenados de avió- 
nica en los bordes de ataque, están pre- 
parados para 1 000 kg unitarios. No sue- 
len cargarse todos los puntos fuertes si- 
multáneamente, aunque existen razones 
para creer que la apreciación occidental 
de una carga máxima de 4 000 kg es una 
subestimación (hasta 1983 se creía que 
era de 3 000 kg). 

Otro cambio importante distingue al 
MiG-27 del caza. En lugar del cañón bi- 
tubo GSh-23L se instaló una pieza com- 
pletamente nueva, de seis tubos rotativos 
pero del mismo calibre que la anterior, 
23 mm. El nuevo cañón, cuya cadencia es 
muy superior, es más adecuado contra ob- 
jetivos terrestres y se cree que su carga- 
dor alberga por lo menos 700 cartuchos, 
comparados con los 200-220 del caza. 
Esta arma está semihundida bajo el fu- 
selaje, en la posición habitual. 

Cronológicamente, la siguiente variante 
fue la híbrida MiG-23BM (una designa- 
ción sin confirmar), a la que la OTAN 
llama «Flogger-F». En ésta se combina la 
proa, la cabina, el blindaje y el tren del 


Después de la URSS, el principal país 
usuario de los «Flogger» de ataque es 
India, que emplea tanto el MiG-238M 
como el MiG-27. 


MiG-27 con el resto de la célula del caza. 
Es muy utilizada entre países aliados de 
la URSS. Le siguió el modelo MiG-23BN 
«Flogger-H», que tiene los carenados de 
guía de misiles en los costados de la proa 
y es utilizado incluso por la FA soviética 
y otras fuerzas aéreas del Pacto, además 
de por la India. La última de las versiones 
de ataque es la MiG-27M «Flogger-J», que 
difiere del MiG-27 en que tiene una proa 
modificada y con sensores adicionales y 
más modernos, extensiones de las raíces 
alares y carece de los carenados ojivales 
de las secciones fijas alares. Los MiG-27M 
producidos con licencia por Hindustan 
Aeronautics tienen dos antenas de hoja 
sensoras que se proyectan oblicuamente 
hacia atrás desde debajo de la proa. 

Un ejemplo típico de los países ajenos al 
Pacto que utilizan el «Flogger» en varian- 
tes de caza y ataque es Libia. Las Fuerzas 
Armadas de Gadaffi recibieron los pri- 
meros envíos de armas soviéticas en el ve- 
rano de 1975 y entre éstas (que ascendían 
a unos 500 millones de dólares) había 29 
MiG-23. En la actualidad Libia posee unos 
100 aviones «Flogger», de los que unos 20 
son de la versión MiG-23BM «Flogger-F» 
de ataque (los demás son «Flogger-F» de 
interceptación), basados en El Adem. Se 
cree en Occidente que el personal de vuelo 
de estos aparatos está formado por libios, 
algunos sirios y unos pocos palestinos; el 
entrenamiento de conversión se realiza en 
cinco MiG-23 «Flogger-C» biplazas. Los 
«Flogger» libios de ambos tipos han par- 
ticipado en acciones limitadas sobre Chad 
y forman en total la dotación de cuatro es- 
cuadrones de combate. 
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Mikoyan-Gurevich MiG-27 
Aviación Frontal aan 


ma más Sa que el ( 
las versiones de caza, y los primerc 


Fuerza Aérea soviética e 


Parabrisas 

Está blindado y menos inclinado que el 
de los cazas. Los paneles laterales 
curvos mejoran el sector visual hacia 
abajo 







Sonda de presión dinámica 
Alimenta al sistema de apreciación 
artificial 


Sonda de datos 
Suministra información de la presión 
estática a los instrumentos de vuelo 

















Radar de evitación 
Esta unidad proporciona también 
información de navegación. Algunos 
MiG-27 de pruebas llevaron radares de 
segumiento del terreno, pero no así los 
aparatos de serie 





LS 
Esta antena sirve al sistema de 
aterrizaje instrumental y hay otra 
parecida en la deriva 















ler 
El doppler NI-50BM proporciona 
información de velocidad y corrimiento 
al sistema de navegación y ataque 











Bu de objetivos iluminados 
Detrás de este cristal hay un sensor 
Fred busca los objetivos iluminados por 
ser. El MIG-27 no tiene por ahora 
capacidad de autodesignación 


1FF 

Éstas tres varillas de distintas 
longitudes son las antenas del equipo 
de TFF SRO-2, llamado «Odd Rodsn 
por la OTAN 










Radar 


El extremo de la proa oculta un Radioaltímetro 
menudo radar telemétrico, empleado El MiG-27 utiliza la unidad RV-5, 
junto a los sistemas de ataque duplicada en tándem bajo la proa 


Aterrizador 

Las ruedas quel elerizador de Lcd 
incorporan dos pequeños parafangos, 
idóneos cuando el avión opera desde 
pistas blandas 


Cubierta 

Se abre hacia atrás y está pensada más 
para no crear resistencia que para la 
visibilidad desde su interior 


A 
Placa divisoria 
a Asiento lanzable Desvía la capa límite para que las 
y Se cree que es del tipo cero-cero y que tomas de aire ingieran sólo flujo limpio 


el mando de lanzamiento está en los 
brazos del mismo 

de Puertas de succión 
[siena planchas de blindaje en los pr, abren hacia adentro durante el 
ies de la cabina protegen al piloto jue para e una masa de 
del fuego desde tierra. En algunos Pd para el motor 


a aviones, incorporan pequeños 
generadores > 






s E de las comunicaciones 


SN 













Abultamiento 
Sirve para acomodar mejor los 
neumáticos de > presión (mayores 
que los del MiG-23) 








Carenados laterales 
Albergan un radar de onda continua 
para la iluminación de objetivos 


Cañón 

El MiG-27 monta un cañón rotativo de 
seis tubos y 23 mm en lugar del bitubo 
GSh-23 del MIG-23 


Luces de esarvicnjo, 
Son retráctiles y se hallan debajo de los 
conductos de admisión de aire 


Misil airo-superficio 
El MiG-27 puede utilizarlos de diversos 
tipos, como el AS-7 «Kerry», el 
antirradiación AS-9 y el nuevo AS-14 












Antena 
Sirve al equipo de radio para 
ECM comunicaciones en onda corta 
Este carenado cónico oculta un emisor 
de contramedidas. Una estructura 
similar en el otro semiplano alberga un 
equipo de guía de misiles 
Registro de acceso 
Cubre el sistema de apreciación 
Receptor de alerta artificial y el piloto automático de los 
Su antena, que cubre el hemisferio 


empenajes 
delantero, está en el carenado intemo sia 
de la sección móvil alar 





rte subalar 
Preparado para un tanque de 800 litros, 
puede llevar 500 kg de otras cargas - 


a 
Agujeros del fuselaje Pl 
yn Impiden que se acumule aire en su 


Tanque 

El soporte central puede llevar un 
tanque lanzable de 800 litros que 
complementa la capacidad interna de 
5 700 litros de carburante 


interior y ayudan a la refrigeración del 
motor 


Abultamiento 

El fuselaje del MiG-27 está abombado 
para admitir los neumáticos de baja 
presión 





3 
( 








Carenado de la deriva 
Es de tipo dieléctrico y cubre las 
antenas de UHF y VH! 


Descargas estáticas 
Disipan la electricidad estática 
en el flujo 














Receptor de alerta 

Detrás de este carenado ojival hay una 

antena espiral del receptor de alerta 

radar Sirena 3 que cubre el hemisferio 
- trasero 


Slat de borde de ataque 

Ocupan dos terceras partes de la 
sección externa, móvil, alar. 
Proporcionan excelentes prestaciones 
en pista junto a los flap de tres 
secciones 







TAN PAN VZSR Y E 





RASTRO 





Estabilizadores 
Tobera Se mueven colectivamente para el 
Es fija y corta, idónea para velocidades control de cabeceo y diferencialmente 
transónicas a baja cota. El posquemador op el de alabeo, en conjunción con 
es una unidad simple y se cree que el los deflectores aerodinámicos del 
motor tiene un compresor de extradós alar 


baja presión mayor que el del MiG-23 


“Y MAA VAR 


Aerofrenos 

Son cuatro, dispuestos en torno a la 

popa del fuselaje y de accionamiento 
Iráulico 


Ss 


Deriva ventral 

Mejora la estabilidad direccional a gran 

velocidad. Al extraer el tren, ésta se YA 
pliega a la derecha 


A A ”'— =>) 


Tomasz Rodak 


MiG-23BM, MiG-23BN y MiG-27 en servicio 
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Argelia 
Tiene cuarenta MiG-238M en dos escuadrones. Numerales 
conocidos: 383. 388 y 389. 


Bulgaria 
Dispone de un número desconocido (¿40?) de MiG-23 de 
ataque, quizé de le venamte MIG-238N «FloggerHn 


China 
Egipto le suministró por lo menos un ejemplar MiG-238M 


para pruebas y evaluación, quizá a cambio de un envío de 
Shenyang F-7. 


Cuba 

Se le suministraron 25 MiG-238M para actualizar sus 
fuerzas de ataque, compuestas hasta entonces por MIG-17. 
A ellos se sumó más tarde un número desconocido de 
MIG-27. Los numerales identificados son los 53 y 710. 


Checoslovaquia 

Tiene por lo menos treinta «Flogger-Fn, reforzados por un 
número desconocido de «Flogger-Ha. todos ellos basados 
en Pardubice. Numerales conocidos: B025 y 9549. 


RDA 


Recibió en principio dos escuadrones de «Flogger-F», 
complementados después por un escuadrón de MiG-27 
«Flogger-Dr 


Egipto 

Ese país adquirió en principio dos escuadrones de 
MIG-23BM., pero se cree que ha transferido todos 
sus aviones a China y EE UU. 


Etiopía 

Dispone de dos escuadrones de MiG-23, de los que por lo 
menos seis son MiG-23BM, que han participado en la 
guerra civil entre las fuerzas del gobierno y las guerrillas 
eritreas. Éstas dijeron haber destruido 16 MiG23 en el 
ataque a un aeródromo. 


India 

Es el mayor país importador de este modelo, con 80 

«Ek F» en servicio en los escuadrones n.* 10, 220 y 
221. Éstos aviones fueron entregados en componentes. 
para que se montasen en la factoría de HAL en Nasik. Esta 
empresa monta actualmente el MiG-27, del que el primer 
ejemplarse entregó en enero de 1986 al 227.* Escuadrón. 
Está previsto construir unos 200 ejemplares, 


Iraq 
Ha recibido unos 80 «Flogger-F», que han participado muy 
activamente en la guerra del Golfo. 


Libia 

La Fuerza Aérea de Libia posee unos 20 «FloggerF», que 
sirven junto a varios modalos Sukhoi y de origen occidental 
en misiones de ataque. 


Corea del Norte 

Se cree que la fuerza aérea de ese país ha puesto en 
servicio un puñado de MiG-23 de ataque a raíz de la mejora 
de las relaciones diplomáticas con Moscú. 





Polonia 

Ese país tiene una poderosa fuerza de ataque al suelo, 
cuyo máximo exponente son 50 MIG-27 y unos sesenta 
MIG-238M/8N «Flogger-F/H» 


Siri 
Ha recibido unos sesenta «Flogger-F», algunos de los 
cuales cayeron durante los combates sobre el valle de la 
Bekaa, en 1982, Tales bajas han sido repuestas por Moscú. 
probablemente (dada la amistad que une a ambos países) 
con MIG-27. Numerales conocidos: 2017 y 60130 
(MiG-238M) 


EE UU 


unos «Flogger» egipcios han acabado en manos de la 
USAF. que los utiliza para evaluación y entrenamiento de 
pilotos. Tienen su base en Nellis (Nevada) y por lo menos 
Uno se ha perdido en accdente. 


URSS 


La Aviación Frontal emplea unos 700 MiG-27 «Flogger-D/J 
como componente principal de las fuerzas de ataque e 
interdicción táctica. La URSS también emplea algunos 
MIG-238N, que han sido vistos en Afganistán, algunos con 
insignias afganas. Unos pocos MiG-27 han participado en 
pruebas para su posible embarque en los dos nuevos 
portaviones nucleares soviéticos. Numerales conocidos 

34, 43 (MiG-238N), 07. 41, 53 y 62 (MiG-27) 





Vietnam 

Ha recibido más de 100 MIG-23 de todas las versiones, 
incluido un numero desconocido de aparatos de ataque, 
Que puede que hayan entrado en acción sobre Kampuchea. 


Muchos de los aviones soviéticos 
desplegados cerca de la OTAN gozan de 
hangares fortificados. Este MiG-27 ha sido 
fotografiado frente a uno de ellos. 


Variantes del MiG-27 


Ye-231: prototipo con motor Lyulka AL-7F-1, puesto en vuelo 
a finales de 1966; carecía de radar y armamento, pero preparó 
el camino para los MiG-23 y MIG-27 





MIG-27 «Flogger-D»: primera versión de sene del modelo 
de ataque, con instalación motriz rediseñada Imotor R-29-300. 
tomas de aire fijas y tobera más corta), nueva proa, tren 
modificado y armamento revisado (incluido un cañón rotativo 
de seis tubos) 























MiG-23BM «Flogger-F»: cazabombardero hibrido, con la 
proa, la cabina, el tren y el blindaje del MiG-27 casados a la 

instalación motriz, el fuselaje central, los soportes y el cañón 
del MiG-23 








MIG-238N «Flogger-H»: hibudo mejorado, similar al MiG- 
238M pero con carenados de guía de misiles a cada costado 
de la proa 








MiG-27M «FloggerJ»: variante de ataque mejorada 
parecida a la MiG-27 pero con extensiones de las raices alares. 
proa_modificada y sensores adicionales 





HAL Bahadur: MiG-27M producido con licencia en India, 





similar al «Flogger-Js pero con dos antenas de hoja bajo la 
proa y otras modificaciones menores 











Este primer plano de un MiG-27 revela 
la antena de ILS, el buscador de 
objetivos iluminados, la antena de IFF 
y el radar de seguimiento del terreno. 





Corte esquemático del Mikoyan-Gurevich MiG-27M «Flogger D/J» 


Antena sensora ADF 
Equipo aviónica 
navegación y sistemas 
Comunicaciones 
Conducto purga capa 
límite 

Placa divisoria capa límite 
Toma aire, refrigeración 
aviónica 

Toma aire, geometria fija 
Luz retráctil carreteo! 
aterrizaje, babor y estribor 


Sonda pitot 
Carenado antena radar 
Unidad radar telemétrico 
sistema armas 
Antena ILS «Swift Rods» 
Buscador objetivos 
iluminados 
6 Radar navegación y 
seguimiento terreno 
7. Mamparo soporte radar 
8 Antenas FF 
3 
0 
1 


Pm 


mí 


Radioaltimetros 





10 Sonda temperatura 61 Estructura conducto 

11 Equipo aviónica, admisión 
navegación y sistemas 62 Acometidas varillas 
armas control 

12 Estructura 63 Cargador munición cañón 
compartimiento proa ventral 

13 Registros acceso equipo — 64 Soportes armas 
aviónica, babor y estribor conductos admisión, 

14 Sonda presión dinámica babor y estribor 

15 Registro acceso 85 Tomas tierra e 
instrumentos intercomunicación 

16 Sondas datos aéreos. 66 Puertas succión toma aire 
Sistema instrumentación — 67 Extensión raíz borde 

17 Mamparo delantero ataque («Flogger-J») 
presionización, blindado 68 Tanques delanteros 

18 Antena doppler ventral fuselaje 

19 Antena de hoja 89 Equipo contramedidas 

20 Antena lateral radar 70 Soporte armas sección 
babor y estribor fia alar 

21 Mecanismo orientación 71 Electrónica sistema 
aternzador jestión armas 

22 Eje amortiguación 72 Tanque sección central 

23 Ruedos delanteras (dos) alar 

24 Parafangos 73 Antenas supresión y 

26 Pata aternzador delantero alerta radar SO-69 

26 Puertas aternzador Sirena 3 

27 Martinete hidráulico 74 Fijación soporte sección 
retracción tija alar 

28 Transmisor ángulo ataque — 75 Gato sin fin 

29 Piso presionización accionamiento 
cabina, blindado aflechamiento alar 

30 Pedales timón dirección — 76 Dos motores hidráulicos 

31 Panel instrumentos 77 Acometidas varillas 

32 Palanca mando control 

33 Dorso panel instrumentos — 78 Carenado dorsal 

34 Parabrisas, blindado 79 Engranajes combinación 

35 Presentador frontal datos aflecharmiento alar 

36 Lanzacohetes UV-16-57 80 Tanque integrado en caja 

37 Cohete aletas articulación alar 
desplegables 57 mm 81 Antena VHF 

38 Cubierta cabina 82 Unidad soporte y 

39 Espejo retrovisor, con articulación alar 
calefacción eléctrica 83 Martmete control 

40 Apoyacabeza aflechamiento serruala 

41 Asiento lanzable cero-cero derecha 

42 Liberación extema 84 Equipo guerra electrónica 
cubierta 85 Sección fija alar 

43 Asideros lanzamiento «Flogger-D» 
asiento 86 Antena direccional radar 

44 Palancas mando gases y control misiles 
aflechamiento ala 87 Tanque lanzable 800 litros 

45 Consola babor 88 Bomba rompedora 

46 Blindaje extemo cabina FAB-250, 250 kg 

47 Mamparo trasero 89 Lanzabombas doble 
presionización, blindado 90 Soporte del lanzabombas 

48 Panel comprobación en 91 Antenas estribor 
tierra supresión y alerta radar 

49 Pozo aterrizador en terra Sirena 3 

50 Equipo sistema eléctrico 92 Diente de sierra borde 

51 Martinete hidráulico ataque 
cubierta 93 Eje articulación semiala 

52 Punto articulación derecha 
cubierta 94 Soporte subalar lanzable y 

53 Toma arre estribor motor ho orientable 
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95 Fijación soporte 133 Antena radar alerta cola 
96 Sección fija borde ataque Sirena 3 
97 Tanque integrado ala 134 Luz navegación cola 
estribor 135 Descarga estática 
98 Gato hidráulico flap borde — 136 Timón dirección 
ataque 137 Estructura alveolar 
99 Articulación 138 Martinetes hidráulicos 
accionamiento flap borde tumón dirección 
ataque 139 Alojamiento paracaidas 
100 Secciones flap borde frenado 
ataque 140 Articulación liberación 
101 Luz navegación estribor paracaídas 
102 Carenado borde marginal — 141 Puertas carenado 
103 Descarga estática racaidas 
104 Flap tres secciones y 142 Tobera posquemador 
envergadura total, abatido simplificada, dos 
105 Posición intermedia ala posiciones 
estribor (457 143 Compensador fijo 
106 Posición flecha máxima estabilizador 
ala estribor (727) 144 Borde tuga, estructura 
107 Defiectores dos alveolar 
Secciones, aurertos 145 Descarga estática 
108 Gatos hidráulicos 146 Estructura estabilizador 
deflectores babor 
109 Gato hidráulico flep 147 Gatos control neumático 


110 Mecanismo interconexión 

mecánica flap 

111 Alojamiento raíz alar 

112 Sellado flexible sección 
fya alar 

113 Estructura carenado raíz 
deriva 

114 Tanque dorsal 

115 Compresor motor 

116 Sellados alojamiento raiz 
alar 

117 Tanques traseros fuselaje 

118 Articulaciones control 
estabilizadores 

119 Toma arre refngeración 
conducto posquermnador 

120 Unidades cor 

apreciación artificial 

Acumuladores hidráulicos 

sistema control 

Controles piloto 

automático y apreciación 

artificial 

Fijación larguero trasero 

Controles compensación 

estabilizadores 

125 Estructura deriva 

126 Costillas borde ataque 
denva 

127 Estabilizador estribor 

128 Transmisión compás 
remoto 

129 Antena comunicaciones 

onda corta control tierra 

Carenados antena UHF 

Antena ILS 

Antena ECM 


tobera posquernador 
(seis) 





121 


122 


123 
124 


130 
131 
132 





148 Rodamiento articulación 
estabilizador 

149 Gato hidráulico 
estabilizador 

150 Superticies (cuatro) 
aerofreno 

151 Gatos hidráulicos 
aerofreno 

152 Protección conducto 
posquemador 

153 Deriva ventral, plegada 

164 Deriva ventral, extendida 

185 Cohete de aceleración al 
despegue 

156 Gato sin fin 
accionamiento deriva 
ventral 

157 Cuaderna maestra fijación 
deriva al fuselaje 


(O Pilot Press Limited 






























































Especificaciones: su 
Alas 


Envergadura, a 16* de flecha 
a 72" de flecha 
Flecha, controlada manualmente 
a 16, 45 y 72 grados 
Superficie bruta a 16* de flecha 27,25 m? 





14,25 m 


Fuselaje y unidad de cola 


Acomodo piloto en un asiento lanzable 
Longitud total 16,00 m 
Altura total 4,50 m 
Envergadura de los 
estabilizadores 5,75 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo y retráctil, con dos ruedas en el aterrizador delantero 
y una en los principales 

Vía 2.87 m 


Distancia entre ejes 6.15m 
Pesos 

Vacio 10 790 kg 
Normal en despegue, limpio 15 500 kg 
Máximo en despegue 20 100 kg 
Carga externa máxima 4.000 kg 
Carburante interno 5 750 litros 


Planta motriz 

Un turborreactor con poscombustión Tumanski 

Empuje estático, en seco 8000 kg 
con pescombustión 11 500 kg 





+-29-300 





158 Turborreactor con 


161 Montaje botella cohete 
poscombustión Tumanski 


acelerador/soporte armas 


R-29-300 
159 Antena VHF interior 162 Maninete hidráulico lap 
160 Engranajes equipo babor 
accesono motor 163 Flap babor 
164 Gatos hidráulicos 
deflectores 


Rasgos distintivos del MiG-27 


















El diente de perro del borde 
de ataque se aprecia con el ala 
en flechas media y maxima 





En algunos aviones, 
carenados ojivales en 
la sección fija alar 


Y 


Tren de geometria y 
cinemática complejas 


Sonda de proa 
desplazada a estribor 


Pequeñas placas divisorias 
fijas en las tomas de aire 






El MiG-27 puede confundirse 

fácilmente con el MiG-23, del 

que denva. A gran velocidad y 
listancia, podria parecerse 


Proa larga, en forma 
de pico de pato 







también a aviones tales como 
el F-111, el Tornado y el 
Jaguar. Su característica más 
determinante es la clásica 
deriva MIG, con una gran 
extensión dorsal 


Aterrizador de proa de carrera 
larga y con dos ruedas 


Deriva ventral que se 
pliega horizontalmente 
al aterrizar 


Cañón rotativo de 
seis tubos ventral 


178 Larguero central auxiliar 

179 Gato hidráulico Map 
borde ataque 

180 Puntales soportes 
revestimiento alar 

181 Tanque integrado en 
semiala babor 

182 Fijación soporte subalar 

183 Revestimiento alar 

184 Sellado flexible sección 
fja alar 

185 Eje articulación semiela 

186 Gato hidráulico retracción 
aterrizador babor 

187 Conexiones telescópicas 
con tanque alar 

188 Contrapeso control 
allechamiento alar 

189 Estructura borde ataque 

190 Pata articulada aterrzador 
babor 

191 Pata amortiguadora 

192 Parafangos rueda 

193 Rueda babor 

194 Neumático baja presión 








































165 Deflectores babor 

166 Guías flap 

167 Estructura alveolar flap 

168 Semiala babor en flecha 
máxima (72) 

169 Anistas deflectoras fijas 

170 Descarga estática 

171 Carenado borde marginal 


172 Luz navegación babor 

173 Flap borde ataque babor 

174 Articulación control flap 130 
borde ataque 

175 Larguero delantero 

176 Estructura alar 

177 Larquero trasero 





Sia io 

















195 Eje amortiguación 

196 Puerta aterrizador 

197 Abombamiento fuselaje 
(para alojamiento rueda) 

198 Lanzamisil 

199 Cañón rotativo ventral 

200 Misil aire-aire R-60 (AA-8 
sAphid-Bm) 

201 Soporte armas sección 
fa alar 





202 Contenedor, cañón 
externo/tanque carburante 

203 Cañón móvil, abatido 

204 Lanzamisil 

205 Misil antirradiación AS-9 

206 Bomba guiada por laser 
de 500 kg 
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Carga bélica del MiG-27 


pa 
1 cañón ventral de seis tubos. 
e 23 man, con 700 cartuchos 
2 misiles awe-supertiie AS-14 bajo. 
las secciones Mas ¿lares 


1 aque ventral larzabie 
de 800 vos 


Blancos Fr 


(con misil: 
El AS-14, antes llamado 
AS-X-14 por la OTAN, es el 

de cuantos misiles aire- 
superficie puede llevar el 
MiG27. Puedo estibarse en los 
soportes de debajo de las 
tomas de aire, aunque siempre 
ha sido visto bajo las 
secciones fijas alares. Tiene un 
alcance de unos 32 km. 





El MiG-27 









CAVAS 
| an venal de ses os 
de 23 mm. can 00 crucos 
4 bombas FAB-500 de 500 kg en 
los ocres veras y de as 
potosi 


en el soporte ventral trasero 


a 1 contenedor de inteeencia ECM 
desecho. 


Blancos duros 
(con bombas) 


La Aviación Frontal utiliza 
vanos tipos de bombas de 
500 kg, aunque el MiG-27 
tiende a emplear las que 
generan menor resistencia 
aerodinámica, No se tienen 
detalles sobre los 
contenedores de ECM 
soviéticos. 





1 cañón venir! de seis tubos 
¿e 23 men, con 700 cartuchos 
2 miis ane-supertca AS-? 


2 misiles acera IR ARS «Apio 
bajo las lomas de ae 


a 
A 


Ataque de 
precisión 

El AS-7 es un difundido misil 
de precisión. En este tipo de 
ataque pueden emplearse 
también bombas guiadas por 
láser. Los AA-8 y AA-2 «Atoll» 
proporcionan cierto elemento 
defensivo 


iede usar varios tipos de misiles aire-superficie, 
de los que el más usual es el AS-7 «Kerry». El que aparece en 
la fotografía es un AS-14, algo mayor que el anterior. 


1 cañón venal de ses lutos 
e 23 mm, com 700 cartuchos 


10 botas ¡ompedoras FAB-250 de 
250 hy ajo las lomas de ae y en 
la popa del tuselaje 


1 tanque ventral lanzable 
== 


Blancos blandos 


Los contenedores de cañón 
contienen piezas bitubo que 
pueden incinarse 14* hacia 
abajo para atacar objetivos en 
tierra y evitar que el avión 
realice picados a baja cota. Las 
bombas pueden sustituirse por 
cohetes de 57 mm. 


de cañón situado ba, 





Actuaciones: 
Velocidad máxima 
en altitud Mach 1,7 o 1 800 km/h (975 nudos) 
filma 
al nivel del mar 


Techo de servicio 
Radio de combate en 
salida lo-lo-lo con dos 
misiles AA2, cuatro bombas 
de 500 kg y un tanque 
lanzable 
Alcance de traslado 
con tres tanques lanzables 
Distancia de despegue para 


salvar un obstáculo de 15 m, 


con un peso de 15700 kg 


Mach 1.1 0 1350 km/h (726 nudos) 
16000 m 


390 km 
2500 km 


800 m 


Velocidad máxima a cota óptima 


Dassault-Breguet Mirage 5, Mach 2,2 (limpio) 
MIG-21MF «Fishbed-Ja, Mach 2,1 (limpio) 
Sukhoi Su-17 «Fitter.Cn, Mach 2,09 


E Mach 1,7 Mikoyan-Gurevich MIG-21MF «FishbedJ» 


SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 
Vought A-7E Corsair Il 
British Aerospace 


Mach 1.6 
Mach 1,04 
Hernier GR.MK 3. Mach 0.85 


Carga máxima de 





SIE Corsair ll 


SEPECAT 
GR.Mk Da 


2 

2 2 É 

Eg 32 ES 

¡23 
$5 

5 


Fina 


Velocidad máxima al nivel del mar 


Dassault-Breguet Mirage 5, Mach 1,13 (limpio) 
IE Y 0 cos st 
SEPECAT Jaguar GR. Mk 1, Mach 1,1 SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 

E MA 
Sukhoi Su-17 «Fitter-C», Mach 1,05 Sukhoi Su-17 «Fitter-C» 
British Aerospace Hamer GR.Mk 3 Mach 0,96 MiG-21MF 
Vought A-7E Corsair II, Mach 0.91 Hanter 


GSh-23, que puede inclinarse 14” para 





1 cañon ventral de seis ¡unos 
de 23 mun, con 700 cartuchos. 
2 bombas nucleares lactcas 

TN -1200 bajo las tomas de ate 


Interdicción 


La Aviación Frontal tiene gran 
cantidad de armas nucleares 
tácticas, capaces de aniquilar 
una base aérea con una única 
detonación. Las armas mas 
pesadas esta categoría se 
distribuyen entre los 
regimientos de Sukho Su-24. 


cañón ventral de ses lubos 
[os 23 mm, con 700 cartuchos. 
10 bombas Irenadas anpstas 
BETAB-250 de 250 kg en los 
opores alas y de as lomas. 
de ae 


1 contenedor de nterterencia ECM 
en el soporte ventral trasero 
derecho. 


Antipistas 
La bomba antipistas BETAB se 
parece a la Durandal francesa 
Y como ésta, es frenada 
'orizontalmente por un 
retrocohete y, cuando pica, 
acelerada hacia la pista por 
otro cohete, a gran velocidad 


habituales del MiG-27 es el contenedor 
la sección fija alar. Es una pieza bitubo 





Techo de servicio 


Su-17 «Fitter Co 


ge 





taque al suelo. 


GRMk 3,15 300 m. 


SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 


15 000 m 


MIG-21MF «Fishbed-Ja 


15 000 m 


TERA 


E] 


Alcance hi-lo-hi con la carga 
de bombas indicada 


Dassault-Breguet Mirage 5, 1 300 km con 900 kg 


con 1800 kg 
860 km con 1800 kg 


700 km con 1 400 kg 
y un tanque 


830 km con 2.000 kg 


«Fishbed-J» 370 km con 1 000 kg 
GR.Mk 3, 330 km con 2.000 kg 


Aviones de hoy 


Ilyushin 11-28 





carr 








China 






llyushin 11-28 de la Fuerza Aérea de Polonia. 


Aunque el llyushin 11-28 (llamado «Bea- 
gle» por la OTAN) se remonta a los años de 
la inmediata posguerra mundial, cuando la 
tecnología motriz soviética llevaba un retraso 
de años con respecto a la occidental, este 
bombardero táctico bimotor de ala alta ha 
disfrutado de una larga carrera en las fuerzas 
aéreas de los países aliados y amigos de la 
URSS. Con una tripulación de tres hombres 
(piloto y navegante en la proa, y operador de 
radio/artillero en el extremo de popa), estaba 
propulsado por dos turborreactores de flujo 
centrifugo Klimov VK-1 (un desarrollo directo 
del Rolls-Royce Nene), cuyo volúmen exigía 
unas góndolas de diámetro parecido al del 
fuselaje 

Su ala recta contrasta con la flecha de los 
estabilizadores. pero ello hace que el bata 
neo de los empenajes se produzca después 
que el del ala, lo que a su vez permite man- 
tener el control de cabeceo en picados a ele- 
vados números de Mach. Todo el carburante 
se halla en el fuselaje (con la excepción de 
los tanques marginales, introducidos en el 
1-28R). La impresión de una proa inusual- 
mente larga se debe a la necesidad de mon- 
tar el ala muy atrasada para reducir el mo- 


mento provocado por el peso de los tanques 
en la popa del fuselaje y por el puesto de tiro 
y de radio en la cola. 

Puesto en vuelo en agosto de 1948, el 
11-28 entró en servicio en los escuadrones de 
bombardeo de la V-VS a finales de 1950 y 
permaneció en activo y producción durante 
muchos años, acompañado del entrenador 
de conversión Il-28U y de la variante de tor- 
pedeo 1M-28T. utilizada por la Armada sovié: 
tica sobre el Báltico. El I-28R era un aparato 
de reconocimiento táctico con sensores óp- 
ticos y electrónicos. 

En los años cincuenta China inició la pro- 
ducción con licencia del B-5 y recibió más de 
500 ejemplares de la URSS. Otros recepto- 
res de este bombardero fueron Checoslo 
vaquia (que, además, produjo unos pocos 
B-228) y Polonia. A ellos hay que sumar 
más de 20 naciones: a principios de los años 
ochenta el II-28 servía aún en las fuerzas aé- 
reas de Afganistán, Argelia, Bulgaria, Corea 
del Norte, Checoslovaquia, Nigeria, Polonia, 
la RDA, Somalia, Siria, Vietnam y Yemen. Se 
cree que este modelo se fabrica todavía en 
China, pals que conserva unos 200 ejempla- 
res en activo. 


Especificaciones técnicas: !lyushin !1-28 





Origen: URSS 
Tipo: bombardero táctico diurnu 


Planta motriz: dos turborreactores Klimov VK-1 de 2 700 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima 900 km/h (485 nudos) a 4 500 m, trepada a 5 000 m 
en 6,5 minutos; techo de servicio 12 300 m; alcance 2 180 km 





Poso: 


vacío equipado 12 890 kg; máximo en despegue 21 200 kg 


Dimensiones: envergadura 21,45 m; longitud 17,65 m; altura 6,70 m, superficie 


alar 60,80 m? 


Armamento: dos cañones fijos NR-23 de 23 mm en la proa y dos más, móviles, en la 
torreta de popa, más una carga lanzable de 3 000 kg 

































En su momento, el 11-28 fue un bombardero muy 
difundido en las unidades de la Fuerza Aérea y la 
Armada de la URSS, altamente versátil y fácil de 
entretener. 


La Fuerza Aérea de la URSS conserva unos pocos 
11-28 en servicio, sobre todo en funciones como el 
remolque de blancos. Sin embargo, algunos 
países lo utilizan todavía como bombardero. 





Norte Polonia Rumania 
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lyushin 11-38 de la AV-MF. 


El avión de patrulla marítima y lucha antisub- 
marina de largo alcance llyushin 11-38 ex- 
perimentó un desarrollo similar al del P-3 
Orion de la US Navy, derivado del transporte 
comercial Electra, El tetraturbohélice 11-38 
lapodado «May» por la OTAN) fue identifi- 
cado por los observadores occidentales en 
1971 y desde entonces se ha convertido en 
un modelo normalizado de la Armada sovié- 
tica. A diferencia del avión Elint 11-20, el 11-38 
ha necesitado considerables reformas es- 
tructurales para alojar el equipo antisubma- 
rino (ASW). Distinguible a simple vista es el 
gran radomo de descubierta (baja la sección 
de proa), que debe albergar un equipo tan 
pesado que el ala se ha adelantado unos 2 m 
para compensar el cambio en el centro de 
gravedad del avión. La popa se ha alargado 
para acomodar los puestos de los radaristas, 
en tanto que casi todas las ventanillas del 
aparato comercial originario han sido con- 
denadas o carenadas. En el extremo de popa 
hay un detector de anomalías magnéticas. 
Se cree que la tripulación operativa suma 
nueve hombres además de los tres de la do- 
tación de vuelo, 

Se ha conservado gran parte de la aviónica 


Ilyushin 11-38 


del avión original, incluido el radar de nave- 
gación y meteorológico y el equipo de na- 
vegación automática, pero se ha creado una 
bodega de armas donde antes estaba la zona 
de estiba de equipajes. Más recientemente 
se ha detectado una nueva versión, con un 
segundo radomo ventral que sustituye a las 
dos puertas delanteras de la bodega 

Se cree que la Armada soviética posee 
unos 60 aviones 11-38, que patrullan frecuen 
temente el Atlántico, el Mediterráneo y el Ín- 
dico, desplegados en bases en Libia, Siria, 
Yemen y Etiopía. En 1975 la Armada india 
encargó tres 11-38 ex soviéticos, que actual- 
mente equipan al INAS 315 de Dabolim y 
controlan la actividad submarina en el Índico. 

Se cree que este modelo sigue en pro- 
ducción y que constituye en la actualidad la 
espina dorsal de los elementos soviéticos 
dedicados al reconocimiento marítimo, re- 
forzado por gran número de Tu-142 «Bear» 
y Tu-16 «Badger» convertidos, y por una can- 
tidad decreciente de los ya anticuados Mya- 
sischev M-4 «Bison». El 11-38 seguirá en ac: 
tivo durante bastantes años más y será ob- 
jeto de actualizaciones periódicas de su 
equipo y aviónica. 





Myushin 11-38. 




















Especificaciones técnicas: Iiyushin 11-38 

Origen: URSS 

Tipo: avión de patrulla antisubmarina y reconocimiento marítimo 

Planta motriz: cuatro turbohélices Ivchyenko Al-20M de 4 250 hp (3 169 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 645 km/h (348 nudos) a 8 200 m; velocidad de crucero 
máximo 595 km/h (321 nudos); alcance máximo 7 200 km 

Pesos: vacio equipado 36 000 kg, máximo en despegue 63 500 kg 

Dimensiones: envergadura 37,42 m; longitud 39,60 m: altura 10,16 m; superficie 

alar 140,00 m? 

Armamento: armas antisubmarinas y sonoboyas en la bodega ventral 


El 1I-38 es esencialmente un derivado de 
reconocimiento marítimo del avión comercial Il- 
18 y está equipado con una amplia gama de 
sensores de detección especializados. 


El 11-38 sirve en las armadas de la URSS e India. 
Los primeros suelen operar desde bases en 
ibia, Siria, Etiopía y Vietnam, desde 


Yemen, Lil 
donde cubren grandes áreas oceánicas. 
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lyushin 11-76 





Myushin 11-76 del 44." Escuadrón de la Fuerza Aérea de India. 


De forma parecida a como se concibió el 
Lockheed C-141 para reforzar al C-130 Her- 

dl cules, el tetraturbosoplante de ala alta Ilyus- 
hin 11-76 vino a mejorar la capacidad de la 
flota de transporte soviética, que hasta en- 
tonces dependía en gran medida del Anto: 

nov An-12. Como es normal en la URSS, el 
requerimiento comercial por un avión capaz 
nominalmente de llevar 40 toneladas de 
carga sobre distancias de 5 000 km en seis 
horas era compatible con las necesidades 
militares; después del primer vuelo, en 
marzo de 1971, cuatro años de evaluaciones 
confirmaron las excelentes cualidades ope: 
rativas del ll-76 en las duras condiciones de 
la Siberia Central y en Oriente Próximo. 

Ya en 1974 la Fuerza Aérea soviética 
probó algunos transportes militares M-76T 
(«Candid-A» para la OTAN) con torreta de 
cola y dos cañones; al cabo de dos años se 
entregaban transportes militares 1M-76M 
«Candid-B», capaces de llevar vehículos 
oruga y de ruedas, contenedores de carga o 
90 infantes pertrechados en tres módulos. 
Su equipo militar comprende ECM pasivas, 
cuyos sensores se encuentran en los cos- 
tados del fuselaje. Se ha suministrado avio- 


Especificaciones técnica: 
Origen: URSS 

Tipo: transporte pesado 

Planta motri; 
Actuaciones 











nes I-76M a Iraq, Checoslovaquia, India 
y Polonia (no siempre con los cañones 
de cola). La siguiente versión militar, la 
M-76MD, comenzó a entregarse en 1982 
con turbosoplantes Soloviev repotenciados 
para conservar la plena potencia en despe- 
gue hasta las condiciones ISA +27" Icom: 
parados con los ISA +15* de las versiones 
anteriores). Hasta la fecha se han entregado 
más de 250 11-76, 11-76M e l1-76MD militares 
de los que unos 200 sirven en la URSS. 

Entre los desarrollos conocidos del 1-76 
hay una versión cisterna y de alerta tem. 
prana y control a la que la OTAN llama 
«Mainstay» al desconocerse su nombre 
real. Con un prominente rotodomo sobre la 
popa del fuselaje y la proa alargada, de este 
avión se ha dicho que fue desarrollado para 
detectar misiles de crucero en vuelo de apro- 
ximación a la UASS y para controlar los cazas 
de interceptación. De acuerdo a fuentes oc- 
cidentales, hasta mediados de 1986 se ha- 
bían entregado unos 12 aparatos, todos 
ellos cuentan con una sonda de proa para re- 
postar en vuelo, y puede que la versión cis- 
tema del [1-76 sirva para reabastecer a la 
fuerza de aviones «Mainstay» 





Ilyushin 11-767 


uatro turbosoplantes Soloviev D-30KP de 12 000 kg de empuje unitario 
velocidad máxima 850 km/h (460 nudos) a 11 000 m; velocidad de crucero 


máximo 800 km/h (430 nudos); cota máxima de crucero 12 000 m, alcance, con una carga 


útil de 40 000 kg, 5 000 km 


Pesos: vacío unos 75 000 kg; máximo en despegue 170 000 kg; carga útil máxima 


40 000 kg 


Dimensiones: envergadura 50,50 m; longitud 46,59 m; altura 14,76 m; superficie 


alar 300,00 mi 


Armamento: provisión para dos cañones de 23 mm en una torreta caudal 
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Myushin 11-76. 


Los 1-76 de Aeroflot han servido para llevar 
suministros a Afganistán y como medios de 
transporte de tropas. 


El I-76MD está equipado con turbosoplantes 
Soloviev D-30KP-1 que mejoran sus prestaciones 
de despegue desde aeródromos cálidos y 
elevados. India es el usuario más reciente de este 


modelo. 
Paul A. Jackson 
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Aviation Jodel (esta última palabra está for 
mada por los apellidos de los fundadores 
Edouard Joly y Jean Delmontez), se fundó 
en Beaune, Francia, en marzo de 1946, Esta 
compañía se ganó un puesto en el mercado 
de la aviación ligera francesa de la posguerra 
gracias a varios diseños, algunos de ellos 
producidos con licencia por otras empresas 
europeas. En Francia, la Société Aéronauti 
que Normande (SAN) fue una de las firmas 
que produjo diseños Jodel y al cabo de un 
tiempo fue rebautizada SAN Jodel. A partir 
de la gama de biplazas establecida con el Jo- 
del D.9 Bébé, SAN desarrolló una versión 
cuatriplaza llamada Jodel D.140, que voló 
como prototipo en julio de 1958; cuando alzó 
el vuelo el primer D.140A de serie, en no: 
viembre del mismo año, se había adoptado 
ya el nombre de Mousquetaire. El D.140 
era un monoplano de ala baja convencio: 
nal, de estructura básica de madera y re- 
vestimiento textil. Estaba propulsado por 
un motor de cuatro cilindros Avco Lycoming 
0-360-A2A de 180 hp, el tren era fijo y de tipo 
clásico, y su cabina cerrada alojaba cuatro 











Origen: Francia 
Tipo: cuatriplaza ligero 


de 180 hp (134 kW) 





Especificaciones técnicas: SAN Jodel D.140£ Mousquet: 


Jodel D.140 Mousquetaire 





h 


plazas en parejas en tándem. Este avión po- 
día usarse también en función de ambulan 
cia, con una camilla introducida a través de 
la puerta de equipajes. 

SAN Jodel obtuvo una fuerte demanda de 
su D.140A, en especial cuando el gobierno 
francés comenzó a cursar pedidos para su 
Service d'Aviation Légére et Sportive. El de- 
sarrollo continuó durante algunos años, en 
los que aparecieron diversas variantes. Éstas 
eran la D.140B Mousquetaire Il, con 
frenos de pie y algunas reformas internas, a 
la que siguió la peculiar D.140C Mousque- 
taire MI, con empenajes caudales en fle: 
cha; los D.140A modificados con la nueva 
unidad de cola, más eficiente, se llamaron 
D.140AC. El Armée de /'Air francés adqui 
rió 18 D.140E Mousquetaire IV para su 
École de I'Air de Salon; esta versión incor 
poraba superficies de control revisadas y es- 
tabilizadores de una pieza, sin timones. La úl 
tima variante cuatriplaza fue la D.140R 
Abeille, desarrollada como remolcador de 
veleros y de la que se produjeron 15 unida 
des para el Armée de l'Air 














Planta motriz: un motor de cuatro cilindros opuestos Avco Lycoming O-360-A24 












Actuacion 


por minuto 
Pesos: vací 
Dimension: 
alar 18,50 m' 
Armament: 





velocidad máxima 255 km/h (173 nudos) al nivel del mar, velocidad de 


crucero económico 200 km/h (108 nudos) a 2 750 m, régimen ascensional inicial 230 m 


techo de servicio 5 000 m,; alcance con el combustible máximo 1 400 km 
(o 620 kg; máximo en despegue 1 200 kg 
es: envergadura 10,27 m; longitud 7.28 m; altura 2,05 m; superficie 





O: ninguno 





Jodel D.140E Mousquetaire del Armée de l'Air. 


— E == 








Jodel D.140 Mousquetaire. 


Paul A. Jackson 





Los D.140 militares franceses se usan sobre todo 
para el entrenamiento básico y el remolque de 
veleros. Este D.140E es un aparato de instrucción 
de la Ecole de l'Air de Salon. 





Este D.140£ Mousquetaire es uno de los 18 de la 
escuela de Salon. El Armée de Air posee otros 
quince aparatos, preparados sobre todo para el 
remolque de veleros. 

















Paul A. Jackson 
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Zona de guerra: Vietnam 


Reconocimiento 


táctico 


En una tierra hostil con muy malas comunicaciones y 
en la que el enemigo operaba amparado en la jungla, 
el reconocimiento táctico tenía importancia vital. Pero 
era una labor muy peligrosa: aviones desarmados 
que debían penetrar en zonas densamente defendidas 3 
para adquirir la información que necesitaban los 


comandantes militares. 


En la época en que el capitán Vincent J. Connolly 
volaba en el fabuloso McDonnell RF-101 Voodoo la 
US Air Force era una organización bien distinta de 
la actual. Eran tiempos en que los oficiales eran 
tenidos por héroes, en que los pilotos se las veían 
con aviones y no con mesas de oficina, y en la que 
los jefes mandaban hombres en vez de gestionar 
sistemas. No era raro que un piloto pasase 20 años 
de su carrera a los mandos de reactores de alta ve 
locidad, sin tener que ver en ningún momento con 
puestos administrativos o burocráticos. Y ello era 
una situación ideal para hombres como Connolly, 
que amaban el vuelo. 

Asignado al 4414." Escuadrón de Entrenamiento 
de Tripulaciones de Combate, en Shaw (Carolina 
del Sur), Connolly volaba en un RF-101A Voodoo el 
8 de marzo de 1963 cuando un problema en el filtro 
de combustible le puso en un grave aprieto sobre 
el aeropuerto de Chester. Ante una luz de aviso de 
combustible encendida y en vuelo a muy baja cota, 
la mayoría de los pilotos hubiesen ganado altitud 
a todo gas para después abandonar el avión, pues 
el Voodoo tenía un régimen de trepada fenomenal 
pero también un asiento lanzable que se conside 
raba inseguro por debajo de los 2 750 m. Pero Con- 
nolly optó por intentar salvar su avión mediante 
un aterrizaje de fortuna en un pequeño aeródromo 
civil, impensado para tales circunstancias. 

Un compañero de la unidad recuerda que el tren 
se le plegó al posarse y que el aparato se deslizó 
sobre la pista de Chester. «Lanzó la cubierta, saltó 
del avión y se alejó a la carrera.» Connolly se había 
jugado la vida para salvar lo salvable de un RF- 
101A, valorado en casi tres millones de dólares (ex 
cluidos los motores), y había salido del paso. Con- 
nolly es un ejemplo de los pilotos de esa época, ofi 








Robert 





ciales muy modernos en su puesto, a veces de 30 
años recién cumplidos, que volaban cada día y su- 
maban hasta 2 000 horas en reactores de alta ve 
locidad. Cuando Connolly fue transferido al 32.” 
Escuadrón de Reconocimiento Táctico (TRS) en la 
base francesa de Laon, en junio de 1963, un cartel 
colgado en el cuerpo de guardia recordaba que «La 
misión de la Fuerza Aérea de Estados Unidos es vo 
lar y combatir. No se os olvide nunca 

Pero lo que ese cartel no decía era que las bases 
de Carolina del Norte y Francia eran la antesala de 
Vietnam del Norte. En 1965 Connolly y otros ve 
teranos de los Voodoo habían sido transferidos de 
nuevo, esta vez a parajes más peligrosos 









El Voodoo en Vietnam 

El RF-101C Voodoo fue el primer avión de com 
bate utilizado en el Sudeste asiático por cualquier 
escuadrón de la USAF. Hombres y aparatos del 15. 
TRS («Cotton Pickersy) y el 45.” TRS («Polka Dotsm), 
estacionados respectivamente en Kadena, Oki- 
nawa, y Misawa, Japón, llegaban a Vietnam en 
1961. En 1962, cuando el RF- 101C del capitán John 
R. Evans obtuvo unas fotografías que probaban el 
apoyo soviético al Pathet Lao (incluida la de un 
avión de suministro 11-14 en la laosiana planicie de 
Jars), esas imágenes eran tan urgentes que fueron 
llevadas hasta Washington en un Martin B-57. Más 
tarde el 45. TRS echó raices en Tan Son Nhut, 
cerca de Saigón, mientras que el 20.” TRS («Green 
Pythons»), al que pertenecia Connolly, comenzó a 
operar desde Udorn, Tailandia. A principios de 
1965, la decisión del presidente Lyndon B. Johnson 
de lanzar la campaña «Rolling Thunder» contra 
Vietnam del Norte supuso que Connolly y sus pun 
tos llevasen sus Voodoo más allá del Paralelo 17 








Un RF-101C Voodoo en 
vuelo a gran altitud 
sobre el Sudeste 
asiático. Este modelo 
compensaba su falta de 
maniobrabilidad con una 
gran velocidad, de casi 
2 000 km/h a alta cota. 


La RF-101C fue la única 
versión del Voodoo 
utilizada en el conflicto 
del Sudeste asiático y se 
convirtió en la 
plataforma primaria de 
reconocimiento táctico 
de la USAF durante los 
primeros años del 
mismo. Después de la 
introducción del RF-4C 
Phantom Il, el RF-101C 
desempeñó todavía las 
misiones de mayor 
duración. 


Robert F_Dorr 

















US Aur Force 


Los proyectos «Pipe 
Stem» y «Able Mable» 
supusieron el envío del 
RF-101C a Vietnam a 
finales de 1961, con lo 
que se convirtió en el 
primer reactor de 
combate de la USAF 
presente en ese país, 
Los primeros vuelos se 
efectuaron con unas 
insignias nacionales de 
gran tamaño, que 
después se redujeron en 
interés de un mejor 
camuflaje. 





hacia Hanoi. En octubre de 1965 se les unieron las 
tripulaciones biplazas de los McDonnell Douglas 
RF-4C Phantom II. Connolly solía decir que el 
Phantom era menor, menos potente y de autonomía 
inferior al Voodoo, al que debía reemplazar, y que 
su segundo asiento traicionaba el legendario es- 
píritu individualista tan característico de los pi- 
lotos de reconocimiento táctico. 

La guerra aérea sobre el Norte ganó virulencia y 
los pilotos del 20.” TRS, Connolly entre ellos, de- 
bieron vérselas con las misiones más duras de to- 
das, sobre Hanoi y Haiphong. Incluso si nadie dis- 
paraba, el Voodoo era más difícil de gobernar que 
cualquier otro caza en servicio. Su aterrizador de- 
lantero, que se retraía hacia adelante, se negaba a 
escamotearse por debajo de cierta velocidad. El 
problema con el filtro de combustible ya se ha 
mencionado (el avión en que volaba Connolly rom 
pió uno de sus filtros de baja presión, lo que causó 
una inmediata pérdida de carburante; ello era un 
problema perenne en el RF-101C). Pero más grave 
era aún era la tendencia fatal del Voodoo de ree- 
levar la proa a elevados ángulos de ataque. Cuando 
los norvietnamitas sumaron misiles, MiG y artille- 
ría antiaérea (AAA) a las malfunciones del Voodoo, 
y al hecho de que nunca hubiesen más de 16 células 
de RF-101C disponibles a un tiempo, el 20.” TRS 
comenzó a padecer tal número de bajas que pronto 
se quedó sin una generación de pilotos experimen 
tados. Como diría el coronel Ray A. Carlson: 
«Cuando llegué [en el año 1966], los muchachos del 
20.” TRS caían a un ritmo estimado de uno por se 
mana. Mala cosa.» 

La larga proa del RF-101C podía acomodar un 
grupo impresionante de cámaras oblícuas y delan- 


La maniobra «Pop-Up» 


El 24 de julio de 1965, los comandantes Dame! J. Doug 
Marvin R. Reed inventaron sin querer la maniobra 

se popularizó en las salidas de reconocimiento sobr 
Asiático. Los RF-101 Voodoo se aproximaban al objetivo a muy 
baja cota, por debajo de la altura eficaz de los SAM y la AMA. 
enemigas. Justo antes de llegar al blanco (1), ascendian 
repentinamente. Se estabilizaban a unos 4 500 m (2) 
accionaban las cámaras (3), al tiempo que manteniar 
a plena poscombustión, durante dos 


que pudiesen ser adquiridos por la 


éstas pudiesen hacer nada, los Voodoo 
y picaban (4) hasta muy baja cota (5). a la que se alejaban del 


objetivo. 


















abajo 


teras KA-1 y KA-2, lo que hacía del avión una for- 
midable plataforma fotográfica. Propulsado por 
dos turborreactores con poscombustión Pratt « 
Whitney J57-P-113 de 6 800 kg de empuje, el Voo- 
doo de «proa larga» (como se le llamó a causa de 
sus 21 m de longitud) llevó a término las misiones 
de combate más veloces de cuantas se realizaron 
por entonces. Otros aviones podian alcanzar velo- 
cidades superiores, pero no en salidas de combate. 
Los pilotos de los Voodoo sólo tenían que quitar 
gases en las raras ocasiones en que fueron escol- 
tados por los F-4C Phantom II, sobre todo para pro- 
porcionar capacidad de contramedidas ECM. 


Perfil operativo del RF-101 


Tanto si era ejecutada por el comandante de la 
unidad, el teniente coronel John «Bull» Stirling, 
como por un oficial de menor graduación como 
Connolly, una misión típica de reconocimiento sig- 
nificaba despegar de madrugada y volar durante 
unas tres horas y media para cubrir desde uno a 
25 objetivos, casi simpre a la menor cota posible. 
La salida podía ser previa a un ataque o posterior 
al mismo. En el primer caso, la velocidad de Voo- 
doo servía para que los comandantes de las alas de 
caza dispusiesen de fotografías con las que plani 
ficar el ataque contra un objetivo determinado; si 
era un reconocimiento posterior a una incursión, la 
velocidad del Voodoo era todavía más importante, 
porque se suponía (y así era) que las defensas de 
Hanoi permanecían en alerta máxima. 

El Voodoo tenia una cabina muy confortable, con 
brazos acolchados que podían plegarse hacia atrás 
para mayor comodidad del piloto, pero una salida 
de combate no era, precisamente, cosa de diver 
tirse. Para conseguir una máxima protección con 
tra las densas defensas de Hanoi, los pilotos de- 
sarrollaron la técnica «Pop-Up», con una aproxi 
mación al objetivo a muy baja cota para después 
aplicar plena poscombustión y hacer que el Voodoo 
«saltase» hasta los 4 570 m para realizar la pasada 
sobre el objetivo. En poscombustión, el RF-101 po- 
día cumplir con su trabajo y volver a baja cota para 
regresar en unos tres o cuatro minutos, tiempo in- 
suficiente para que pudiese ser adquirido por los 
radares «Fire Can» y «Fan Song» que controlaban a 
los cañones de 85 mm y los SAM, respectivamente. 

Había una fuerte división de opiniones en torno 
a si los Voodoo debían operar individualmente o 
por parejas. Aquellos pertenecientes a la «vieja es 
cuela», como el propio Connolly, que habían per- 















feccionado las tácticas de reconocimiento sobre 
EE UU y Europa, creían que la primera opción ofre 
cía mayor flexibilidad y una mejor oportunidad de 
medir su individualismo tradicional contra las de 
fensas de Ho Chi Minh. Pero cuando no regresaba 
un RF-101C partido en solitario, por lo general no 
llegaba a saberse el motivo de su pérdida. ¿Había 
cometido algún error el piloto, uno que sería con- 
veniente que conoc. :sen sus compañeros para sub 
sanarlo? ¿Los norvietnamitas utilizaban armas o 
tácticas nuevas? ¿El piloto desaparecido habría 
muerto o estaba prisionero? ¿Qué debía decirse a 
su viuda? La formación de dos aviones, apoyada 
par un «reserva» por si uno de ellos debía abortar 
la misión, se convirtió en la mejor solución y fue 
empleada también por los RF-4C Phantom. 

El 4 de noviembre de 1966 no había suficientes 
Voodoo para una misión de dos aviones. Connolly 
despegó en solitario desde Udorn contra un obje- 
tivo en pleno Vietnam del Norte y nunca más volvió 
a saberse de él 


Cambio de guardia 


En 1967, cuando la lucha en el Norte estaba en 
su apogeo, tuvo lugar un cambio de guardia. Du 
rante un decenio, sobre todo en los años de paz, de 
presupuestos magros, los Voodoo de reconoci- 
miento habían sido pilotados en EE UU y Europa 
por un grupo de hombres que eran, simplemente, 
los reactoristas más expertos del mundo. La pro- 
moción había sido lenta, los reactores de alta ve- 
locidad eran aviones exigentes y el Voodoo, de la 
serie «Century», era un avión difícil de volar, de 
modo que esos hombres pasaron toda su carrera en 
al aire y en ningún caso en cargos en tierra. Con- 
nolly era uno de ellos. Otro fue Ed O'Neil, un ca- 
pitán de 37 años con 2 300 horas de experiencia en 
el Voodoo. Cuando hombres como ellos cayeron en 
combate o prisioneros, o habian cumplido con su 
cupo de 100 misiones de combate sobre Vietnam 
del Norte y regresado a casa, fueron reemplazados 
por pilotos menos bregados. Uno de éstos, que an- 
teriormente había volado sólo en entrenadores 
Lockheed T-33 y Cessna T-37, realizó la conversión 
al RF-101C en Kadena (Okinawa) después de un 
curso teórico de seis días. Después se trasladó con 
su nuevo y temperamental caza a la zona de com- 
bate, en el que era su séptimo día de instrucción. 
En abril de 1967, el mando del 20.” TRS pasó de 
Stirling al teniente coronel James R. Brickel, en 
tiempos piloto de North American F- 86 Sabre y que 
había pedido el traslado a los Voodoo después de 












pasar varios años en tareas administrativas. Bric 
kel encajó fuertes daños debidos a la antiaérea du- 
rante un reconocimiento sobre la acería de Thai 
Nguyen. Pese a que su aeroplano se desintegraba 
virtualmente a su alrededor, consiguió regresar a 
Udorn con la preciosa película de sus cámaras, por 
lo que obtuvo la Cruz de la Fuerza Aérea. La recep- 
ción de la segunda medalla norteamericana al va- 
lor hizo de él el piloto de Voodoo más condecorado 
durante la guerra. 

El 31 de octubre de 1968, la decisión del presi- 
dente Johnson de interrumpir los bombardeos 
puso fin a las operaciones «Rolling Thunder» sobre 
Vietnam del Norte y también al empeño de los RF- 
101C contra Hanoi. En Udorn, los Voodoo fueron 
reemplazados por los RF-4C Phantom Il del 14.” 
TRS. Ambos modelos siguieron realizando misio- 
nes de reconocimiento táctico sobre Laos y Viet- 
nam del Sur. 

El comandante Kent Harbaugh llegó a Tan Son 
Nhut en 1970 para volar en el RF-4C Phantom II 
que, gracias a sus bengalas iluminantes, podía 
operar de día y de noche. Los RF-101C Voodoo del 
45.” TRS llevaban a cabo salidas diurnas sobre 
Vietnam del Norte (a pesar de la interrupción de los 
bombardeos), mientras que los Phantom II del 16.” 
TRS y los compañeros de Harbaugh en el 12.” TRS 
efectuaban misiones visuales, electrónicas y foto 
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Un RF-101C sobrevuela 
la jungla. Sus sensores 
eran exclusivamente 
ópticos y, como carecía 
de capacidad de lanzar 
bengalas ¡luminantes, 
sólo podía asumir 
misiones diurnas. 


El teniente coronel John 
«Bull» Stirling, jefe del 
20.” TRS de Udorn, 
disfruta de una copa de 
champaña una vez 
cumplida su misión de 
combate número 100, 
una cifra nada 
despreciable. 
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gráficas en Vietnam del Sur, Laos y, a partir de 
abril de 1970, Camboya. 


Perfil operativo del RF-4 


En una misión típica, Harbaugh debía llegar al 
escuadrón cuatro horas antes del despegue y re- 
coger las órdenes, con agrupaciones de objetivos y 
los parámetros de reconocimiento táctico necesa 
rios (escala, dirección, etcétera). A las sesiones in 
formativas sobre el tiempo y demás, seguia la lec 
tura de mapas y el despegue en sí. Durante la in- 
vasión camboyana de abril de 1970, Harbaugh 
efectuó numerosas misiones de reconocimiento vi- 
sual («no debe olvidarse la importancia del ojo hu 
mano») para identificar líneas de comunicaciones 
y rutas de infiltración. Los RF-4C Phantom sobre- 
volaron incluso el templo de Angkor Wat para com 
probar unos informes sobre la instalación alli de 
misiles antiaéreos. 

El RF-4C Phantom II llevaba cámaras verticales 
KS-87B y KA-91, y oblícuas KA-45. Propulsado por 
dos turborreactores con poscombustión General 





ñalaban la presencia del avión al emitir enormes 
estelas de humo negro, el RF-4C tenía un pequeño 
radar de proa APO-99 para cartografía, segui 
miento del terreno y evitación de colisiones, así 
como un gran radar de barrido lateral APO-102 que 
obtenía imágenes de alta definición a lo largo de la 
senda de vuelo. Usaba también un sistema de ex- 
ploración infrarroja que daba una clara imágen 
térmica de la misma área. El Phantom carecía del 
problema de reelevación de la proa del Voodoo y de 
otras vicisitudes. Contrariamente a lo que llegó a 
publicarse, ni uno ni otro avión poseían capacidad 
de procesar en vuelo de forma automática las pe 
lículas que habian obtenido. 


Fin de una era 


Abril de 1970 fue también cuando tuvo lugar la 
última misión de combate del RF-101C Voodoo, con 
lo que concluyó una era. En total cayeron derri- 
bados 34 Voodoo, con 12 pilotos rescatados, 12 pri- 
sioneros y 10 muertos. Un Voodoo resultó des 
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Sesenta kilómetros al 
norte de Hanoi se 
hallaba el aeródromo de 
Kep, densamente 
defendido. Fotografiado 
por su punto, este 
Voodoo realiza una 
pasada de 
reconocimiento sobre 

el mismo. 


Los Voodoo del 20.” TRS 
fueron reemplazados, en 
1968, por los RF- 4C 
Phantom !l del 14.” TRS, 
uno de cuyos aparatos 
aparece en esta 
fotografía mientras 
enciende los motores en 
la base de Udorn. 

















truido durante un ataque con morteros. Un piloto, 
el coronel Charles Shelton, está considerado toda- 
vía desaparecido en combate, pues los norvietna- 
mitas no consiguieron clarificar del todo su suerte. 

El RF-4C demostró ser una soberbia plataforma 
de reconocimiento táctico, pero muchos pilotos de 
Voodoo han conservado su amor por su primera 
montura. Recuerda el coronel Kenneth L. Deal: 

«El F-4 tenía menos alcance y no era mucho más 
moderno que el F-101. Su equipo de radio no era 
bueno, El F-101 tenía grandes indicadores de com- 
bustible, más útiles y fáciles de leer, y podías com- 
probar cuánto quedaba en cada tanque moviendo 
un interruptor, e incluso podías ponerlo para con- 
trolar el tanque de alimentación. En el F-4 no habia 
manera de saber qué quedaba en cada depósito. Si 
uno de ellos tenía combustible retenido no lo sa- 
bías hasta que lo habías perdido totalmente. 

«La radio [en el RF-101C] era una ARC-34 que, si 
bien no podía considerarse un equipo excelente de- 
bido a que solía padecer malfunciones, tenía un 
tremendo dial numérico en el panel de instrumen 
tos y era muy superior a la del F-4 y más fácil de 
leer, Además, la radio del Phantom se halla bajo el 
asiento, lo que requiere su extracción para cual- 
quier inspección de la misma. Luego había el pro- 
blema del alcance. De entrada, el F-4 llevaba menos 
carburante, pero es que, además, su consumo no 
era mucho mejor. No podía visitar objetivos tan le- 
janos como el Voodoo.» 


«Patricia Lvnn» 


Menos vistoso que los veloces Phantom II y Voo- 
doo, también el Martin RB-57E Canberra llevó a 
cabo misiones de reconocimiento táctico en la re 
gión. De abril de 1963 a agosto de 1971, los seis 
aviones RB-57E «Patricia Lynn» de la 460.* Ala de 
Reconocimiento Táctico (TRW) de Tan Son Nhut 
atesoraron un impresionante palmarés de com- 
bate. Equipados con una batería de cámaras en la 
bodega de armas, los aviones «Patricia Lynn» lle- 








vaban sensores Reconofax VI de infrarrojos, lo que 
los hacía ideales para descubrir objetivos del Viet 
Cong ocultos en la selva. 

Con Richard Nixon en la Casa Blanca, entre mayo 
y octubre de 1972 se inició una segunda campaña 
contra Vietnam del Norte («Linebacker»), en la que 
los RF-4C se encargaron del reconocimiento tác- 
tico. El 10 de-mayo, el capitán Donald S. Pickard 
volaba en un Phantom (68-606) del 14.” TRS sobre 
unos objetivos en la región de Hanoi/Haiphong 
cuando, al lanzar los tanques auxiliares, uno de és- 
tos golpeó contra el avión («uno de los pocos vicios 
del Phantom»). Pickard regresó a la base con una 
malfunción en el sistema antivaho, que llenó la ca- 
bina de ¡hielo! La campaña «Linebacker Il» de di- 
ciembre de 1972, efectuada por los B-52 con apoyo 
de reconocimiento de los RF-4C, puso fin a la gue- 
rra contra Hanoi. 


US Ar Force 
Los primeros RF-4C 
llegados al Sudeste 
asiático llevaban el 
esquema mimético 
propio de EE UU, en 
blanco y gris, pero la 
virulencia de las 
defensas norvietnamitas 
obligó a repintarlos en 
un camuflaje de tres 
tonos. 


El RB-57E sirvió en 
cantidades modestas 
pero resultó muy útil (en 
especial sobre la ruta Ho 
Chi Minh) gracias a sus 
sensores infrarrojos. 
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Archivo de Datos 


Bucanero 


subsónico 


Concebido como avión de ataque marítimo a baja cota, el 
Buccaneer sirve en la RAF como bombardero terrestre, 
función que cumple a la perfección. Desgraciadamente, el 
vuelo sobre tierra firme le ocasionó graves problemas de 
fatiga que casi llevaron a su retirada. Ahora, reacondicionado, 
ha recuperado un cometido primario marítimo. 


Concebido como avión de ataque y bom- 
bardeo a baja cota embarcado, el Bucca- 
neer tuvo una carrera larga, aunque gris, 
en la Flota. Más tarde aceptado a desgana 
por la RAF, que requería un aparato más 
veloz y sofisticado, este avión se ganó una 
gran reputación como bombardero táctico 
a baja cota, tanto marítimo como terres- 
tre. Los Buccaneer de la RAF, considera- 
dos una medida transitoria, son en la ac 
tualidad unas máquinas de ataque efica- 
ces y populares, y buen número de ellos 
padecen un proceso de puesta al día que 
les mantendrá en servicio hasta bien en- 
trados los años noventa 

El Buccaneer se desarrolló para contra- 
rrestar la amenaza planteada por la dra 
mática expansión de la Armada soviética 
en los años cincuenta, en particular de- 
bido a los cruceros de la clase «Sverdlov». 
Se concibió para que fuese capaz de ope- 
rar desde los portaviones de la Royal 
Navy y lanzar una amplia gama de armas 
convencionales y nucleares en el curso de 
ataques a gran.velocidad y baja cota. La 
cualidad de operar a altitudes muy bajas 
tenía una importancia capital, pues así se 
conseguía la sorpresa táctica al volar por 
debajo de la cobertura de los radares ene- 
migos. El requerimiento del Almirantazgo 
(NA.39) que condujo al Buccaneer se emi- 
tió en junio de 1952 y pedía un biplaza ca 
paz de llevar una arma nuclear interna, 
con un alcance superior a los 750 km y que 
pudiese volar a Mach 0,85 a una altura 
aproximada de 60 m. 

Ello planteaba varios problemas apa 
rentemente irreconciliables, pues muchas 
de las características necesarias para po 





der actuar desde un portaviones estaban 
reñidas con el vuelo a gran velocidad y a 
ras del agua. Pero el equipo de Blackburn 
no se arredró y adoptó una ala compara 
tivamente pequeña y con excelentes ca 
racterísticas de respuesta a las ráfagas a 
baja altura. Normalmente, este tipo de ala 
no casaba con las cualidades de gobierno 
a baja velocidad que requerían las ope 
raciones embarcadas, pero Blackburn lo 
solucionó al equiparla con un sistema de 
soplado a lo largo de toda la envergadura 
de su extradós, los alerones y flap. Aire 
purgado de los compresores de la planta 
motriz se descargaba a través de unas ra 
nuras en los bordes de ataque para im- 
pedir que la capa límite se separara de la 
superficie cuando se volaba a baja velo- 
cidad y generar asi sustentación adicional 
(casi el doble de la normal en el aterrizaje 
con los flap y alerones abatidos). Un tipo 
parecido de control de la capa límite sein 
corporó en los estabilizadores, de implan- 
tación alta, que de otra manera deberían 
haber sido mayores y hubiesen resultado 
hipersensitivos a gran velocidad. 

El rasgo aerodinámico más destacable 
del Buccaneer era su fuselaje de «talle de 
avispa», pensado para reducir la resisten 
cia transónica por medio de la aplicación 
del principio de la Regla del Área. Ello 
obligaba a evitar cambios repentinos en la 
totalidad de la sección transversal, es de- 
cir, a que no se produjese un incremento 
drástico de la misma a causa del ala. En 
el caso del Buccaneer la aplicación es 
tricta de este principio de diseño propor 
cionó espacio interno adicional para 
equipo y combustible. Como debía volar 





Uno de los Buccaneer del «Shiny Twelve» 
sale de su hangar fortificado. Los 
Buccaneer de la RAF han comenzado a 
disfrutar de tales alojamientos a partir de 
su traslado a Lossiemouth, lo que ha 
reducido drásticamente su vulnerabilidad 
en tierra. 


largos periodos de tiempo en las condicio 
nes antes reseñadas, el Buccaneer fue 
desde el principio un avión muy resis 
tente, con la estructura básica de acero 
forjado y otros componentes estructura- 
les, incluidos los revestimientos alares, 
fresados a partir de bloques macizos. 

La propuesta de Blackburn, denomi 
nada en orígen B-103, fue elegida, en julio 
de 1955, por el Almirantazgo, que cursó 
un pedido por 20 aviones de desarrollo. 
Raramente antes se habían encargado 
tantos ejemplares de preserie para un pro 
grama británico, pero ello sirvió para ace- 
lerar el proceso de poner el Buccaneer en 
servicio. Nueve de estos aparatos servi- 
rían como prototipos (y como tales se uti 
lizaron en labores de desarrollo), cinco se- 
rían para las evaluaciones de certificación 
del Ministerio de Aviación, y seis para las 
pruebas de vuelo de la Royal Navy. Esta 
cantidad de aviones permitió la prueba si 
multánea de muchos componentes del sis- 
tema de armas e impidió que cualquier ac 
cidente interfiriese en el programa. El Al- 








Un avión del 208.* Escuadrón despega de 
Gibraltar durante unas maniobras. En 
segundo plano aparecen algunos Hawker 
Hunter, a la espera quizá de llevar a cabo 
misiones de ataque menos eficaces que las 
del Buccaneer. 


le patrulla Peter Foster 











mirantazgo fijó la fecha del primer vuelo 
para abril de 1958, y Blackburn cumplió 
con ella, pues el prototipo alzó el vuelo el 
30 de abril. 

El Buccaneer entró en servicio en el 
Arma Aérea de la Flota en 1961, pero la 
primera versión de serie (la Buccaneer 
S.Mk 1), propulsada por dos turborreac- 
tores de Havilland Gyron Junior, resultó 
falta de potencia. El despegue con el com- 
bustible máximo resultaba impracticable, 
lo que iba en detrimento serio del alcance. 
En enero de 1962, antes de que el avión 
entrase en servicio de primera línea, se 
cursó un pedido por una nueva variante 
de serie, propulsada por turbosoplantes 
Rolls-Royce Spey de mayor empuje. El 
Spey daba un empuje superior en un 60 
por ciento con respecto al Gyron Junior, 
al tiempo que tenía un consumo muy in- 
ferior. Por fortuna, este motor pudo ins- 
talarse sin alteraciones estructurales im 
portantes, aunque las tomas de aire ma- 
yores que requería obligaron a adoptar 
cuadernas de mayor diámetro interior en 
la sección central del fuselaje. Dos de los 
aviones originales de desarrollo se con 
virtieron en nuevos prototipos, de los que 
el primero voló en mayo de 1963. La pro- 
ducción derivó hacia el Buccaneer S.Mk 2, 
con motores Spey, a partir del aparato nú 
mero 40 y este modelo entró en servicio 
activo en abril de 1965. 


Buccaneer surafricanos 


El segundo comprador del Buccaneer 
fue la Fuerza Aérea surafricana, que en 
enero de 1963 encargó 16 aviones con mo- 
tores Spey y bastante desnavalizados. 
Este pedido se enmarcó en el acuerdo de 
Simonstown, por el que Gran Bretaña se 
comprometía a suministrar armamento 
marítimo a Suráfrica a cambio del uso de 
la base naval que le daba nombre. Los 
Buccaneer fueron adquiridos por Surá- 
frica en calidad de aviones de ataque anti 
buque lejano, pero como debían operar 
desde tierra se les eliminó parte del 
equipo naval y fueron denominados Buc- 
caneer S.Mk 50. Los aparatos de la SAAF 
recibieron dos motores cohete retráctiles 
Bristol Siddeley BS605 para mejorar las 
cualidades de despegue desde zonas cá 
lidas y elevadas. El 24.” Escuadrón sura- 
fricano se reformó en RNAS Lossiemouth 
(Escocia) en mayo de 1965 y sus tripula 
ciones realizaron allí la conversión. Los 
16 aparatos encargados se entregaron a 
Suráfrica en dos lotes de ocho, el segundo 
por vía marítima a raíz de que un aparato 
del primero se perdiera durante el vuelo 
de traslado. El recién elegido gobierno la 
borista británico había impuesto un em 
bargo sobre la venta de armas a Suráfrica 
e incluso intentó impedir la entrega de los 
aviones mencionados que, de haberlo lo- 
grado, se hubiesen ofrecido a India. El go 
bierno no permitió que Suráfrica pidiese 
nuevos aviones y canceló una opción por 
otros 20. Los Buccaneer surafricanos es 
tán aún en servicio y se utilizan en diver- 
sos cometidos, incluido el repostaje en 
vuelo de sus congéneres y de los cazas 
tácticos Dassault-Breguet Mirage Fl, pero 
el desgaste operativo ha reducido su nú- 
mero original a media docena. Para la ta 
rea mencionada, el Buccaneer puede lle 
var, en un punto fuerte especial bajo el ala 
derecha, una unidad de manguera con 636 
litros de carburante, reforzados por un 


tanque de 1 955 litros bajo el ala izquierda 
y por el de traslado de 2 000 litros, que se 
instala en la bodega de armas en lugar de 
las bombas. Sumados a los 7 092 litros in 
ternos habituales, estos tanques externos 
dan un total de 11 683 litros. Como alter- 
nativa a la carga normal de cuatro bom- 
bas de 450 kg en la bodega, el Buccaneer 
puede llevar cuatro de 230 ó 245 kg, o una 
cámara y un contenedor de reconoci 
miento nocturno mediante bengalas. Los 
cuatro soportes subalares pueden recibir 
bombas, misiles, lanzacohetes y bengalas. 
La RAF esperó a julio de 1968 para pa- 
sar pedido por el Buccaneer, y sólo a des 
gana y como medida provisional para lle- 
nar el vacio dejado por la cancelación del 
BAC TSR2 y el General Dynamics F-111K. 
Comparado con estos dos últimos apara- 
tos, el Buccaneer resultaba anticuado, 
poco sofisticado y lento, y sufría la des 
ventaja adicional de ser, bajo cualquier 
óptica, un avión pensado para la Armada. 
Pero, de hecho, el Buccaneer era justo lo 
que necesitaba la RAF, pues en realidad 
era más veloz y tenía mayor alcance a baja 
cota con cuatro bombas de 450 kg que el 
F-111 con una carga similar, aunque ca- 
recia del radar de seguimiento del terreno 
del aparato estadounidense. El soberbio 
TSR2 hubiese sido superior en cualquier 
aspecto, pero era difícil recuperarlo al ha 
berse ordenado la destrucción de los uti- 
Majes. (En cualquier caso, Mach 0,8 hu 
biese sido probablemente la velocidad 











12. Escuadrón/RAF 


Tres de los Buccaneer S.Mk 50 del 24.* 
Escuadrón de la SAAF en vuelo a baja 
cota. Los pilotos surafricanos sienten un 
cariño especial por este aparato, que han 
utilizado con efectos devastadores contra 
bases guerrilleras establecidas más allá de 
las fronteras de su pais. 


máxima de ataque, con una precisión 
aceptable, utilizando la tecnología enton- 
ces disponible.) La RAF encargó en orígen 
26 aparatos S.Mk 2, pero se anunció si- 
multáneamente que este servicio recibiría 
62 ejemplares transferidos desde el Arma 
Aérea de la Flota, cuya fuerza de porta- 
viones se reducía por momentos. La RAF 
adquirió en la práctica otros 19 aviones y 
heredó todos los supervivientes de los 84 
S.Mk 2 de la Armada. 

La primera unidad de la RAF dotada con 
este modelo fue el 12." Escuadrón («Shiny 
Twelve»), que se formó en RAF Honington 
el 1 de octubre de 1969, primordialmente 
para funciones de interdicción marítima. 
Otras dos unidades, los escuadrones XV y 
16, se crearon en 1970 y 1973, respecti- 


Un Buccaneer del 208.” Escuadrón durante 
el circuito previo al aterrizaje en 
Lossiemouth, con los aerofrenos caudales 
parcialmente desplegados. Unas ranuras 
en los bordes de ataque alares descargan 
aire purgado de los motores a gran 
presión, con lo que se controla la capa 
límite en el extradós alar y se reduce de 
manera considerable la velocidad de 
aterrizaje. 

Tte. patrulla ). W. Bennen 
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vamente, en RAF Laarbruch para interdic- 
ción terrestre, como parte de la 2.” Fuerza 
Aérea Táctica Aliada de la OTAN. Los 
aviones del ala de Laarbruch asumieron 
las funciones nucleares y de alerta de 
reacción rápida de los escuadrones de 
Canberra B(1).Mk 8 de la RAF Germany. La 
237.* Unidad de Conversión Operacional 
nació en Honington en 1971 y recibió del 
736. Escuadrón del Arma Aérea de la 
Flota la responsabilidad del entrena- 
miento de conversión y refresco de todas 
las tripulaciones de Buccaneer británicas. 
El segundo escuadrón desplegado en Gran 
Bretaña, el n.” 208, se creó en Honington 
en julio de 1974 como unidad de ataque 
terrestre. Hubo de llegar julio de 1979 
para que se formase un segundo escua- 
drón de ataque naval, el n.” 216, que se 
equipó con aviones reacondicionados del 
Arma Aérea de la Flota después de la re- 
tirada del portaviones HMS Ark Royal. El 
Buccaneer ha tenido una fructífera ca- 
rrera en la RAF; el último ejemplar salido 
de fábrica se entregó en octubre de 1977. 
Los escuadrones de la RAF Germany par- 
ticipan regularmente en la competición de 
bombardeo del Trofeo Salmond y, pese a 
carecer de un sistema moderno de nave- 
gación y ataque, casi siempre dan buena 
cuenta de sí mismos. 


Entrenamiento constante 


Los Buccaneer han conseguido su es 
tupenda capacidad operativa gracias a un 
entrenamiento constante en condiciones 
tan realistas como ha sido posible en 
tiempos de paz. Desde 1977, el máximo ex- 
ponente de ello ha consistido en la parti 
cipación en los ejercicios «Red Flag» de la 
Fuerza Aérea de EE UU. Éstos se crearon 
como resultado de la experiencia de la 
USAF en la guerra de Vietnam, en la que 
se descubrió que las pérdidas entre las 
tripulaciones se reducían drásticamente 
una vez se pasaba de las 10 misiones de 
combate. El propósito de las «Red Flag» es 
realizar estas salidas iniciales sintética- 
mente, pero de forma tan realista como 
sea posible. 

La RAF fue invitada por primera vez a 
participar en «Red Flag» en la edición de 
agosto de 1977, a la que envió una mezcla 
de Buccaneer y Avro Vulcan que tuvo un 
comportamiento notable. Los Buccaneer, 
en particular, impresionaron a la USAF 
por su capacidad de vuelo bajo. En 1978 
los Buccaneer fueron acompañados de al- 
gunos Jaguar: ambos modelos atacaron 
sus objetivos con precisión, evadieron las 
defensas e incluso «derribaron» aviones 
defensores de la fuerza «Roja». Los pilotos 
de los Buccaneer aprovecharon la opor- 
tunidad de atacar objetivos a velocidades 
mayores y cotas mucho más bajas de las 
que son posibles en las zonas de entre- 
namiento de Gran Bretaña. En 1979 los 
Buccaneer participaron en los ejercicios 
«Maple Flag» en Canadá, donde las con- 
diciones simulaban de forma más realista 
el entorno europeo occidental. 

En febrero de 1980 los Buccaneer vol- 
vieron a los «Red Flag», pero esta vez se 
abatió sobre ellos la tragedia, pues un 
avión perdió una semiala y se estrelló, 
muriendo sus dos tripulantes. Tuvo la 
culpa la rotura por fatiga del larguero de- 
lantero, y este accidente dio como resul- 
tado la inmediata inmovilización de toda 
la flota de Buccaneer mientras se efec- 





tuaba una profunda revisión estructural. 
Se descubrió ese mismo problema en otros 
aviones, de los que algunos, considerados 
no aptos para su reparación, se enviaron 
al desguace, mientras que otros fueron so- 
metidos a una larga y costosa reconstruc- 
ción. Mientras estuvieron desposeidos de 
sus Buccaneer, los escuadrones recibieron 
Hawker Hunter adicionales para que no se 
interrumpiesen los procesos de entrena- 
miento; los Buccaneer considerados se- 
guros volvieron a volar en agosto. Como 
no se pudo reparar un número substancial 
de aparatos, hubo de disolverse el 216.” 
Escuadrón. Las primeras unidades que 
volvieron a sus funciones operativas fue- 
ron los dos escuadrones del ala de ataque 
de Laarbruch, que siguió volando en el 
Buccaneer hasta que, en el verano de 
1983, comenzó a reequiparse con el Pa- 
navia Tornado. El 12.” Escuadrón se tras- 
ladó a Lossiemouth en 1980 para estar 
más cerca de su área de interés primario, 
el mar de Noruega y la brecha entre Islan- 
dia y las Faroes. Controlado en tiempos de 
paz por el 18. Grupo del Mando de Ataque 
de la RAF, este escuadrón pasaría a de- 
pender del Mando Supremo Aliado del At- 
lántico (SACLANT) en caso de guerra. 


Cometidos marítimos 

La introducción a gran escala del Tor- 
nado en la función de ataque terrestre 
permitió reasignar el 208.” Escuadrón a 
tareas marítimas, y por ello en julio de 
1983 se trasladó a RAF Lossiemouth para 
unirse al 12.” Escuadrón; la 237.” OCU 
quedó sola en Honington hasta octubre de 
1984, en que se trasladó a la base citada. 
El Buccaneer continuará en las funciones 
de ataque naval durante algunos años 
más, equipado con misiles antirradar y 
guiados por TV Martel, con bombas guia- 
das por láser Paveway y el nuevo misil 
antibuque BAe Dynamics Sea Eagle, que 
ahora comienza a entrar en servicio. Cu- 
riosamente, en situación de guerra la OCU 





24" Escuadrór/SAAF 
El Buccaneer tiene un alcance 
impresionante, incluso a baja cota, que 
suele ampliar mediante el uso rutinario del 
repostaje en vuelo, bien desde cisternas 
Victor o VC10 (como en la fotografía), bien 
desde un tanque externo especial llevado 
por otro Buccaneer. Este avión puede 
servir también para repostar a otros 
reactores de gran velocidad. 


se dedicaría a misiones terrestres, cosa 
que también podrían hacer los dos escua- 
drones si ello fuese necesario. En setiem- 
bre de 1983 se produjo ya una rápida re- 
versión en este sentido, cuando seis apa- 
ratos se desplegaron en RAF Akrotiri (Chi- 
pre) en apoyo de las tropas británicas que 
servían con las fuerzas de las Naciones 
Unidas en Líbano. 

Los Buccaneer de la RAF están someti- 
dos actualmente a un proceso de puesta al 
día para que puedan seguir en activo 
hasta finales de los años noventa. El pri- 
mero de los alrededor de 60 aviones a mo 
dificar habrá vuelto a su escuadrón du- 
rante el año en curso, y está previsto que 
el programa termine a comienzos de 1989. 
Esta actualización debería haber incluido 
una amplia modificación de la cabina, con 
incorporación de un presentador frontal 
de datos y varias mejoras de la aviónica 
operativa. Pero razones de presupuesto 
han reducido la envergadura del proyecto, 
que ahora contempla la ins: ción de un 
nuevo sistema de navegación inercial Fe 
rranti FIN 1063 (similar al de los Jaguar), 
una nueva radio Plessey, un radar Fe- 
rranti «Blue Parrot» mejorado, un sistema 
de detección pasiva Sky Guardian y un 
lanzador de bengalas ALE-39. Este pro 
grama es más modesto, pero permitirá 
que los Buccaneer sean unos «cazabu- 
ques» viables durante algunos años más. 


Este Buccaneer S.Mk 2B de la 237.* OCU 
lleva un contenedor de ECM AN/ALQ-131 
bajo el ala derecha y uno Pave Spike de 
designación láser y un misil AIM-9D 
Sidewinder bajo la izquierda. 
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Dispersor de lluvia 


Utiliza aire purgado de los motores y 
descargado desde un conducto situado 


en la base del parabrisas 


Sonda de repostaje 

Está desplazada 30 cm a estribor para 
no entorpecer la visión y puede 
desmontarse fácilmente. Admite 
combustible a razón de 540 kg por 
minuto 


Marcas de punte: 
Estas marcas pintadas en la sonda 
sirven para controlar el sistema 
automático de punteria de armas 





Radar 
Es un Ferranti Blue Parrot que, aunque 
algo antiguo. resulta idóneo para la 
discriminación de objetivos navales. Su 
alcance está limitado por el ho! 
radar 





Radomo 
Es de material dieléctrico pero no está 
preparado contra el impacto de aves, 





sl a ERRE 


Parabrisas 
Es laminado y de 6 cm de espesor. 
Tiene calefacción eléctrica 








como en aviones más modernos. 
Puede desmontarse para acceder a la 
antena del radar 


Cámara de ataque 








Está en este carenado bajo la proa 
pero normalmente no se utiliza 








Sonda pitot 


Misil AJ.168 Martel 

La variante del Martel guiada por TV 
fue desarrollada expresamente para el 
Buccaneer, aunque puede ser utilizada 
por otros tipos de aviones. Este misil 
está propulsado por un motor cohete 
de propergol sólido, que le da elevadas 
prestaciones subsónicas y un alcance 
de 50 a 100 km, dependiendo de la 
altitud de lanzamiento 


Tomas de aire 

Son elípticas para reducir al máximo la 
distorsión del flujo, y sus bordes de 
ataque no están pintados debido a que 
incorporan equipo de deshielo 


—= 





PS 
Pd 


Derivas de control 

Las delanteras del misil Martel son 
fijas, pero las traseras son móviles paré 
responder a las órdenes de guía 


British Aerospace Buccaneer S.MK 2B 
12.2 Escuadrón («Shiny Twelve») 
Royal Air Force británica 


Pantalla deflectora 

Protege al navegante de los gases de 
aceleración del asiento del piloto, que 
suele lanzarse el primero en caso de 

emergencia 


Cubierta 

Puede ser expulsada antes de lanzar 
los asientos o fragmentada por el 
cordón detonador miniaturizado 











Asientos 
Son Martin-Baker Mk 6MSB, de tipo 
lánzable cero-cero. El del piloto está 
desplazado a la izquierda para mejorar 
el campo visual del navegante 


| 


Cabina del navegante 

Contiene todos los equipos de 
navegación y radar, del sistema de 
alerta, las ECM, el equipo de radio HF 
los interruptores de las armas y la 


Balizas anticolisié 


Soporte interno derecho 
Puede llevar un contedor de enlace de 
datos utilizable en conjunción con el 






pantalla de TV para los misiles Martel — misil Martel guiado por TV 





Antena 
Sirve a la radio de UHF 


Refuerzo de la cabina 
Unos flejes metálicos reducen la flexión 
de la cabina en vuelo 








Acceso de los extintores A Ss 


Registro de acceso 
Permite entretener los turbosoplantes 
Rolls-Royce AB 168-14 Spey Mk 101 





Bodega rotativa 
Puede acomodar cuatro bombas de 
J 450 a un módulo de reconocimiento 





o 1806 kg de carburante 


Soporte interno 

Mediante adaptadores, puede llevar 
misiles Martel, bombas o tanques 
auxiliares 


Mecanismo de plegado alar 
Es hidráulico y bloquea el ala en 
posición abierta de forma 
electromecánica 


Sonda pitot 






AIM-9L Sidewind: 
El Buccaneer lo utiliza como medida 

defensiva. Es un misil todo aspecto, 

con barrido cónico AM-FN para 

incrementar la sensitividad del buscador 

y la estabilidad de seguimiento. Tiene / 
Una nueva espoleta láser óptica y una 
cabeza de 11 kg de deflagración anular 
y fragmentación 





Ranura de soplado 

Por ella sale el aire a presión del 
sistema de control de la capa límite, 
que reduce la velocidad de pérdida en 
unos 20 nudos 


Generadores de vórtices / 
Sirven para excitar la capa límite y 
mejorar la efectividad de los controles a 
baja velocidad 


Contenedor de ECM 

Es un Westinghouse AN/ALO 101-10. 

Este soporte puede recibir un misil 

Martel o un Sidewinder, bombas 

guiadas por láser o un lanzabombas 
le prácticas 


Receptor de alerta 
Este carenado cubre la antena del 
receptor ARI 18228 


Antenas 

Las situadas en los costados de la 
deriva corresponden al localizador del 
LS (en acimut) 


Antena 
Sirve a la radio de UHF de reserva 


conformado según la Regla del 
Area para reducir la resistencia 
transónica. Todo él constituye una 
antena de HF 


mas de 


q Flap soplados 
Los flap, pequeños y de cuatro 
posiciones, son soplados por aire Lanzadores de dipolos 
Xx, purgado de los motores a gran presión. El programa de actualización del 
Con ello se reduce la velocidad de Buccaneer contempla la instalación de 
erdida del avión al vigorizar la capa un lanzador de dipolos y bengalas AN- 
mite ALE 40 debajo de cada tobera 


Alerones 

Pueden abalirse en cuatro posiciones y 
mo los flap, están soplados. Son 

superficies grandes, sensitivas y 

poderosas, en especial a gran 


Luz de navegación 











Estabilizadores 


Producen sustentación negativa y su 
intradós está soplado para vigorizar la 


capa límite a baja velocidad 






Receptor de alerta 


=== 





Descarga de carburante 


Gancho de detención 

De accionamiento hidráulico-neumático 
se desarrolló para apontajes en 
portaviones, por lo que es muy 
resistente y carece de límites de 
velocidad y peso 


Patín 

Delante del gancho hay un patín 
retráctil que se extiende solidariamente 
con el tren, salvo que se acuda a un 
selector de extracción en emergencia 


sta antena cubre el hemist 
ara el sistema de alerta radar 





ferio trasero 


Aerofreno 

s de accionamiento hidráulico y carece 
de límite de velocidad. Puede activarse 
en caso de emergencia 





av 


1 a 
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Buccaneer en servicio 










Royal Air Force 





La cabeza de 

zorro del 12.” 
12.” Escuadrón Escuadrón 
Base: RAF Lossiemouth conmemora que 
esta unidad 
emplease 
aviones Fairey 
Fox en el 
periodo de 
entreguerras. 








El código del 
208.” Escuadrón 
incluye una letra 
«S» por Sphinx 
(esfinge) debido 
a la larga 
permanencia de 
la unidad en 
Oriente Próximo. 











237." Unidad de 
Conversión 






La insignia de la 
237. OCU se 
compone de dos 
sables cruzados 
y un capelo 
sobre un círculo 
de color rojo. 








Ministerio de Defensa británico (Ejecutiva de Adquisición) 


El Buc 
Avic 
por el 







a Buccaneer, sobr 
evaluaci de arma 
p s de av 


far nuevas 








South African Air Force 










24.” Escuadrón 
«The Pirates» 






Los Buccaneer 
S.Mk 50 
surafricanos se 
han utilizado 
profusamente 
como aparatos 
de interdicción y 
reconocimiento. 
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ONO 


Corte esquemático del Blackburn 








Bisagra rado 
7 Ordenador lanzamiento 





5 Manilla lanzamient 
12 Dorso tablero asiento 
instrumentos 24 








y deslizable 





Variantes del Buccaneer >: 


NA39 (prototipo): primero de 20 aviones de presene 
de Havilland Gyron Jumior 39 


r DB (lote de de 








de la N 
S.Mk 21 





sanear 
pets 

















La cabina del Buccaneer delata 
su edad. Se han introducido 
programas de modificación de 
los controles e instrumentos, 
pero la disposición básica 
corresponde sin duda a un 
avión de los años cincuenta. 
La cabina trasera es algo más 
moderna, pero ambas distan 
mucho de la de un aparato 
más moderno. 




















El misil Martel TV utiliza una cámara Marconi Space and 
Defence Systems Vidicon y es orientado por el navegante 
mediante una pequeña palanca y una pantalla. Las señales de 


vídeo del misil son recibidas por un contenedor muy estilizado 
de enlace de datos subalar. 








El enorme aerofreno dividido del Buccaneer genera una gran 
resistencia, pero no interfiere en el flujo sobre la célula debido 
a su colocación caudal. Además del plegado de las alas y el 
radomo, facilita el estacionamiento del avión en los atestados 
hangares de los portaviones. 














61 Borde de ataque soplado — 74 Cableado eléctrico 83 Conducto aire soplado 
62 Luz navegación estribor 75 Bodega aviónica estabilizadores 
63 Luz formación 76 Ordenador datos aéreos 84 Carenado central 
64 Alerón soplado estribor 77 Dieléctrico antenas HF estabilizadores 
85 Actuador alerón 78 Toma arre refrigeración 85 Antena delantera sistema 
66 Borde marginal estribor bodegas equipo alerta pasiva 
(plegado) 79 Herraje unión larguero 86 Borde ataque soplado 
67 Conductos soplado denva estabilizadores 
alerones y flap 80 Estructura deriva 87 Estructura estabilizador 
68 Flap soplado estribor 81 Martinete actuación entenzo 
69 Borde marginal babor estabilizadores 88 Flap es 
(plegaco) 82 Mando martinete 89 Marunete as 


70 Depósito central fuselaje actuación 
71 Formero mecanizado 

central 
72 Herraje unión formeros. 
73 Depósito trasero fuselaje 


estabilizador 


90 Eje aruculación 
estabilizadores 

391 Carenado supenor dera 

92 Luz navegación trasera 

93 Luz formación 

94 Antena trasera sistema 
pasivo alerta 

95 Flap estabilizador babor 

¡tructura timón 

97 Mecanismo actuación 

ón dirección 

98 Martinete actuación 

99 Gato actuación frenos 

aerodinámicos 





































Cabeza vas; 
atermzador principal babor 
122 Alojamiento rueda babor 
123 Marinete actuación 
aterrizador 

Borde ataque soplado 








Abisagramiento freno 124 


Actuador deslizamiento 125 Fjación sopor subalar 
Cono trasero escindido — 128 Deposito auxiliar babor, 
aerolreno 127 Chamela plegado larguero 


Aleta supenor cono 
Panel refuerzo alveolar 
Aleta inferior cono 
Freno aerodinámico 
labierto 
Brazo charnela 
Estructura trasera fuselaje 
Ventilación 
Gancho apontaje: 
detención 
Carenado p 

gases 


principal plano 
Charnela plegado larguero 
Amortiguador aterrizador 
principal babor 
Rueda aterrizador babor 
Puertas aterrizado! 
Fijación soporte subalar 
Varilla mando alerón 
Martnete actuación 
alerón 
135 Estructura sección 
extema plano 
136 Paneles maquinados 
revestimiento 
137 Borde marginal babor 
138 Luz formación 
139 Conmutadores disparo 
accidente 
140 Soporte izado plano 
141 Luz navegación babor 
142 Borde de ataque soplado 
143 Tubo pitot 
144 Alojamiento antena babor 
112 Tobera escape gases ARÍ 18228 
113 Actuador bodega bombas 145 Soporte subalar babor 
114 Chamela trasera bodega — 148 Misil Martel 
bombas 147 Contenedor 36 cohetes 





oección Hujo 





115 Estructura flap soplado 148 Bodega rotatva bombas 
babor 149 Cierre compuerta bombas 
116 Actuador flap 150 Bombas 450 kg (cuatro 
117 Alerón soplado babor internas) 
118 Conducto soplado 151 Eje rotación delantero 
119 Herraje unión plano bodega 
O Pilot Press Limited 120 Actuador plegado 152 Depósito auxiliar bodega, 
semiplano 1932 litros 


1235 








Carga bé 


TAIM-9L 0 AIM-96 Siórmincer en 
e soporte exerno de babor 

A bombas tenacas de 490 ho en la 
Dodega de armas 

1 anque de 1950 litros bajo el ala 
de estrDor 

Y designados láser Pave Soie en el 
Soporte interno de babor 


Y contenedor de ECM ANALO 110 
Designación 

láser (RAF) 

La combinación Pave Spike? 
Paveway equipó en principio al 
216? Escuadrón, disuelto en 
1980, Hoy es empleada por el 
208" Escuadrón en misiones 
antubuque, mientras que en 
caso de guerra la 237 * OCU 
se encargaría de designar 


blancos terrestres para los 
Tornado 


1 misil AIM-OL Sidesinder en el 
opone entemo de tanor 

2 bombas guiadas por ser 
Pareway 0 450 kg en los soperas 
nietos 


1 contenedor de ECM ALO-101 en 
A S000/t ester de estribor 


Bombardeo 
antibuque (RAF) 


Los ataques con bombas 
guiadas por láser se realizan 
con formaciones de seis 
aviones, de los que aquellos 
dos que actúan como 
designadores no llevan 
bombas. Las armas guiadas 
por láser Paveway son 
demasiado grandes para ser 
transportadas internamente 


1 mms AIM-OL Sidemnder en el 

opONe exemo 0 ados 

Y msi are-supertcie Mare en el 
ODO interno de taboy 


Y condenado de ECM ALO-101 en 
e soporte externa de esribor 


1 contenedor 0% eniace de dalos 
para qui del Martel en el soporte 
eterno de esto 





Antibuque con 
Martel (RAF) 


Sólo el 12." Escuadrón utiliza 
el misil Martel, guiado por TV. 
Cada avión puede llevar hasta 
cuatro, pero ello es 
excepcional. En tales ataques 
es esencial un contenedor de 
enlace de datos 


ica del BAe (HS/Blackburn) Buccaneer 


A misiles aniuque de largo 
aicance Be Dyrames Saa Eagle en 
105 sacarte subalres, 


Antibuque con 
Sea Eagle (RAF) 
Ambos escuadrones de 
Buccaneer de la RAF pueden 
emplear el Sea Eagle. Este 
misil no necesita ignador mi 
contenedor de enlace de 
datos, y de él pueden llevarse 
hasta cuatro unidades en los 
soportes subalares. Las 
defensas pueden verse 
sorprendidas por otros 
Buccaneer armados con 
rusiles antirradiación BAe 
ALARM 





4 meses arte supere 
Abrospalíale AS.30 en los sopores. 
subalars 


4 bombas de 450 kg e la bodega 
de armas rotativa 
A lanzacohetos Mata SNEB en os 
soportes subalaes 


Ataque al suelo 
en la SAAF 


La bodega de armas rotativa 
del Buccaneer puede 
emplearse para llevar cuatro 
bombas de 450 kg. un 
contenedor de reconocimiento 
multisensor o un tanque de 
2000 litros. Los Buccaneer 
surafricanos han combatido 
sobre Angola y Namibia, 
donde han atacado las bases 
del SWAPO con cohetes y 
bombas. Los aviones de la 
RAF y la SAAF pueden llevar 
un tanque de repostaje en el 
soporte interno de estribor. 


Antibuque 
en la SAAF 


Los Buccaneer surafricanos 
tienen una importante función 
marítima e incluso se les ha 
empleado para hundir 
petroleros embarrancados 
Estos aviones no utilizan el 
misil Martel y no hay 
perspectivas de que se 
suministren los Sea Eagle a 
Suráfrica 








Espec 


Alas 
Envergadura 
Superficie 


CAaciones: éncanoo: 


S.Mk 28 


13,41 m 
47,82 mi 


Fuselaje y unidad de cola 


Acomodo 

Longitud total 
Altura total 
Envergadura de los 
estabilizadores 


Tren de aterrizaje 
Ineiclo y retráctil, de Dowty 
Distancia entre ejes 

Via 


Pesos 


Vacio 

Máximo en despegue 
Carga externa móxma 
Carga interna de carburante 
Peso de la misma 


Planta motriz 


ploto y navegante en tándem 
19,33 m 
4,35 m 


4.34 m 


13 600 kg 
28 100 kg 
7260 kg 
7 100 litros 
5 660 kg 


Dos turbosoplantes sin poscombustión Rolls-Royce Spey 


AB 168-14 Mk 101 
Empuje unitano estabilizado 


Actuaciones 


Velocidad máxima al 
nivel del mar 

Velocidad de ataque al 
nivel del mar 

Alcance máximo de ataque 
con carburante externo y 
carga normal de armas 

Radio de combate en 
hito-hr y carga de 
armas máxima 

Distancia de despegue 
con la carga máxima 

Carrera de aterrizaje 


5030 kg 


Mach 0,9 0 1100 km/h 
(600 nudos) 


1000 km/h (540 nudos) 
3700 km 
970 km 


1040 m 
360 mm 


Velocidad máxima a cota óptima 


General Dynamics F-111F, Mach 2,4 
Panavia Tornado GR,Mk 1, Mach 2,2 


Rasgos distintivos del Buccaneer 


Generadores de vórtices en las 
secciones extemas alares 


Fuselaje central 
ancho y plano, 
con carenado 
dorsal 





Alas pl 
mode: 
negativo 


jables, de flecha 
y ligero diedro 


Carga de armas 


reral Dynamics. 
1340 
Sukhoi Su-24 «Fencer» 
11 000 kg 


GR.Mk 1, 9.000 kg 


Panayia Tomado 








E”. 


Sonda de repostaje fija frente 
al parabrisas. 


Bodega de armas rotativa, 
abombada en algunos aviones 
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Velocidad máxima al nivel del mar 


General Dynamics F-111F, Mach 1,2 
Panavia Tornado GR.Mk 1, Mach 1.2 


Grandes tomas de aire ovales, 
en los costados del fuselaje 





Sukhoi Su-24 «Fencer», Mach 2,18 
MiG-27 sFlogger-D». Mach 1.7 
SEPECAT Jaguar GR Mk 1 

Vought A-7E , Corsair ll, Mach 1.04 


130 DE $ S Mk 28, Mach 0,92 


Mach 1,6 


Sukho: Su-24 «Fencer», Mach 1,2 
SEPECAT Jaguar GR.Mk 1, Mach 1,1 
MiG-27 «Flogger-D». Mach 1.1 


o Mac 032 


Vought A-7E Corsair lI, Mach 0,91 


Cola en «T», con radomos de 
alerta radar en el extremo de 
la deriva 






Tren de poca vía, con una 
rueda en cada unidad 


Fuselaje conformado según la 
Regla del Area 
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El cono de cola forma un 
aerofreno dividido 


Carrera de despegue 


Sukhoi Su-24 «Fencer», desconocida 


SEPECAT Jaguar GR.Mk 1, 560 m (limpio) 

MIG-27 «Flogger-D», 660 m | 
Panavia Tornado GR.Mk 1, 870 m 

General Dynamics F-111F, 930 m 


Vought A-7E Corsair Il, 1.800 m 


Radio de combate hi-lo-hi 


Panavia Tomado GR.Mk 1. 1390 km 

General Dynamics F-111F, 1290 km 
Buccanesr S.Mk 28-970 km 

Su24 «Fencer», 950 km 

MiG-27 «Flogger-D». 950 km 


(2 500 kg de armas) 


AE Corsair ll, 880 km 
Jaguar GR.Mk 1, 850 km 





Aviones de hoy 


Kaman H-2 Seasprite 


Desarrollado a partir del HU2K-1, propul- 
sado por un turboeje General Electric T53: 
GE-88 y puesto en vuelo en julio de 1959, el 
helicóptero de salvamento y utilitario Ka- 
man Seasprite ha experimentado una evo 
lución constante y hoy día nstituye una 
arma antisubmarina altamente sofisticada 
dentro del arsenal de la Armada de EE UU 

A partir de los monoturboejes UH-2A y 
UH-2B originales de principios de los años 
sesenta apareció el UH-2C, con dos motores 
T58-GE-8B engranados para accionar un 
único rotor. Este modelo, a su vez, maduró 
en el HH-2C de salvamento en combate 
equipado con una Minigun en una torreta 
bajo la proa, rotor caudal cuatripala y blinda- 
jes en la cabina, los motores y los tanques 
de carburante; esta versión sirvió en las úl. 
limas fases de la guerra de Vietnam 

En 1969-70 se inició un período de desa: 
rrollo en profundidad mediante la aceptación 
del Sistema Polivalente Ligero Aerotranspor 
tado (LAMPS en inglés) de Kaman. Este mó: 
dulo de aviónica integrada comprendía el ra: 
dar de descubierta Marconi LN- 66HP. re: 
ceptores pasivos de detección de radiacio 
nes ALR-66 y un sistema de navegación tác- 
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tica ASN-123 que actuaba en conjunción con 
un detector de anomalías magnéticas ASQ- 
81(V)2, un receptor de sonoboyas ARA-75, 
un grabador de las mismas ASA-288 y un en- 
lace de datos AKT-22(V)6. Asi equipado, el 
SH-2F comenzó a ser entregado a la US 
Navy en mayo de 1973 y lo fue durante 
los dos años siguientes, al tiempo que los 
SH-2D precedentes eran actualizados con 
el sistema LAMPS Mk 1 en virtud de un pro 
grama que concluyó en 1982. Una vez lista 
la producción de 88 aparatos SH-2F y la ac 
tualización de dieciseis SH-2D, se cursaron 
pedidos por 36 SH-2F más, con fecha de ter 
minación para finales de 1986. 

En octubre de 1985 se autorizó el in 
mento del peso bruto del SH-2F hasta 
6 100 kg. lo que permitió llevar tanques au 
xiliares mayores para aumentar la autonomía 
de patrulla, en tanto que se evaluó un único 
prototipo YSH-2G con nuevos turboejes 
T700-GE-401, más eficientes, y palas del rc 
tor compuestas, la US Navy considera la po 
sibilidad de reequipar toda su flota de SH-2F 
con la nueva planta motriz para que este apa 
rato pueda permanecer en ac 
decenio siguiente 
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Especificaciones técnicas: Kaman SH-2F Seasprite 


Origen: EE UU 
Tipo: helicóptero polivalente ligero naval 





Planta motriz: dos turboejes General Electric T58-GE-8F de 1 350 hp (1 007 kW) 


unitarios 


Actuaciones: velocidad máxima 240 km/h (130 nudos) al nivel del mar; velocidad normal 






¡ension: 





crucero 220 km/h (120 nudos); techo de servicio 6 800 m, alcance normal 660 km 
vacío 3 200 kg; máximo en despegue 6 100 kg 
diámetro del rotor principal 13,41 m, longitud, con los rotores girando, 


16,03 m,; altura 4,72 m, superficie discal del rotor principal 141,26 m” 
Armamento: hasta dos torpedos Mk 46 y combinaciones de sonoboyas DIFAR y/o 


DICASS 





, y ocho señalizadores Mk 25 


Naslay 
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Kaman SH-2F LAMPS del escuadrón HSL-33 
de la US Navy. 





Kaman SH-2F Seasprite. 











Este Seasprite es un SH-2F LAMPS del HSL-33 
«Snakes», basado en North Island, California. 
Este aparato está asignado a la USS Bagley, 
una fragata de la clase «Knox». 


Los Seasprite de la US Navy, como éstos del 
HSL-35, van a recibir un esquema mimético 
gris de baja visibilidad. Las sonoboyas se 


lanzan a través de los paneles laterales. 
MacClancy Collection 
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Birmania 
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Kaman HH-43B de la Fuerza Aérea de 


| Paquistán. 


| A mediados de los años sesenta el helicóp- 


tero de salvamento Kaman H-43 Huski 
servía en gran número con la USAF en bases 
repartidas por todo el mundo, pero en la ac 
tualidad sobrevive en cantidad muy escasa y 
en manos de unas pocas fuerzas armadas 
menores. Desarrollo lógico del OH-43 con 
motor de émbolo, el HH- 43 voló en setiem 
bre de 1956 con un turboeje Lycoming 153 
Este aparato presentaba un único turboeje 
que accionaba dos rotores bipalas lado a lado 
e intercalados, con lo que se ahorraba el ro 
tor caudal. Al montar el motor sobre la ca- 
bina, entre los soportes de los rotores, el es 
pacio de ésta se duplicó en relación al mo- 
delo anterior. La unidad de cola estaba so- 
portada por dos largueros y presentaba cua 
tro empenajes verticales, el par interior con 
tímones de dirección (controlados por un au: 
toestabilizador), mientras que el exterior con- 
siste en derivas marginales. Su tren es cua- 
diiciclo y fijo, con ruedas o esquíes 

En funciones de transporte ligero el HH-43 
tes y hasta 10 
mento y lucha 















puede acomodar dos trip! 
pasajeros, y en las de sal 





Espe 
Origen: ff UL 

Tipo: helicóptero polival 
Planta motriz: un turboeje Avco L 














servicio 7 600 m; alcance máximo 450 km 
Peso: 





contraincendios lleva un piloto, dos bombe- 
ros y 450 kg de equipo especializado; como 
ambulancia, tiene cabida para un piloto, un 
médico y cuatro pacientes en camillas. 

La USAF utilizó dos versiones de serie 
principales, la HH-43B, con el Avco Lyco- 
ming T53-L-18 estabilizado en 825 hp (615 
kW) y una capacidad normal de combustible 
de 755 litros; y la HM-43F, con el motor T53 
L-11A estabilizado de forma similar pero con 
la cabida de carburante incrementada a 
1320 litros, Se cursaron pedidos por 116 
aparatos HH-43B, muchos de los cuales fue: 
ron reemplazados por los posteriores HH 
embargo, y aunque los Huskie de la 
USAF establecieron varios récords mundia- 
les de izado de carga, este modelo quedó 
pronto desfasado y, aparte de algunos pro: 
gramas de investigación, su desarrollo ter 
minó en 1969 

El HH-43B se exportó a Birmania (12), Co 
lombia (seis) y Tailandia (tres) en los años se- 
senta. Casi todos ellos han sobrevivido hasta 
la actualida ados a funciones de sal 
te VIP y estafeta 





















icaciones técnicas: kaman HH-438 Huskie 


le salvamento, de 10 plazas 

soming T53-L-18 estabilizado a 825 hp (615 kW) 
velocidad máxima 190 km/h (104 nudos) al nivel del mar, velocidad normal 
¡cero 170 km/h (95 nudos), régimen ascensional inicial 600 m por minuto; techo de 


vacio 2 000 kg; máximo en despegue 4 150 kg 
diámetro del cada rotor 14,33 m; longitud del fuselaje 7.62 m; altura 


4,74 m; superficie discal del rotor principal 322,35 m' 


Armamento: ninguno 
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Kaman HH-43B. 
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La USAF fue el principal usuario del Huskie, 
pero ya no lo utiliza. Los únicos todavía en 
servicio son los exportados a Birmania, 
Colombia y Paquistán. 





Paquistán recibió seis HH-43B en 1963, qe 
fueron diseminados entre las patrullas de 

salvamento de diversas bases. Desde luego, 
su cabina es mayor que la del Alouette lll. 
Roger P. Wasley 











Jer P. Wasley 
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Kamov Ka-25 


A partir de mediados de los años cincuenta 
comenzaron a aparecer informes de los es- 
fuerzos realizados por la US Navy en el de- 
sarrollo de misiles balísticos estratégicos 
que pudiesen ser lanzados por submarinos 
en inmersión, lo que fue considerado por la 
URSS como una nueva y muy seria ame- 
naza. Ello era sólo una faceta más del poten: 
cial de una nueva generación de submarinos 
y obligaba a desarrollar, tan pronto como 
fuese posible, medidas antisubmarinas 
(ASW) eficaces, En uno de los primeros lu 
gares de la lista de prioridades había un he- 
licóptero embarcado especializado en la lu- 
cha ASW, y las oficinas de Kamov y Mil se 
lanzaron a una competición de diseños que 
hiciesen al caso. Venció la primera, que pre- 
sentó un helicóptero de rotor coaxial en el 
Día de la Aviación celebrado en Tushino en 
1961. Este aparato, el Ka-20 (apodado 
«Harp» por la OTAN), tenía cierto parecido 
con los Kamov Ka-15 («Henm) y Ka-18 
(«og») de motor de émbolo, pero era mu- 
cho mayor y estaba propulsado por dos tur- 
bohélices montados sobre la cabina. 

No se supo casi nada más de este aparato 
hasta que, en el salón aéreo de Paris de 


Especificaciones técnicas: kamov Ka-25 «Hormone-A» 


anden Unión Soviética 
elicóptero antisubmarino 
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URSS 


Inda Sia — Yugoslavia 







Kamov KA-25 «Hormone-A» de la Armada 
soviética. 





1967, Kamov exhibió un helicóptero grúa ci- 
vil llamado Ka-25K Inmediatamente se 
constató su similitud con el prototipo Ka-20 
visto en Tushino, y después se supo que 
éste había entrado en producción al verse 
varios ejemplares en los cruceros portaero- 
naves Leningrad y Moskva. Más tarde este." 
modelo fue identificado como el Kamow Y 


Ka-25, al que la OTAN dio el nombre de 


«Hormone» 
Kamov Ka-25 «Hormone-A». 





Se cree que entre 1966 y 1975 se produ 
jeron unos 460 aparatos; entre los ejempla- 
res en servicio se han identificado tres ver- 
siones, codificadas según el nombre que les 
da la OTAN. La primera es la embarcada 
ASW «Hormone-An, con radar de descu- 
bierta y sonar calable, algunos de ellos equi 
pados para utilizar torpedos. El «Hormo- 
ne-Bh, también embarcado, es un aparato de 
guerra electrónica, dedicado a la adquisición 
de objetivos y la corrección de rumbo a medía 
trayectoria de los misiles de crucero lanzados 
desde buques. La última es una vanante utili- 
taria y de salvamento, la «Hormone-Ch, si- 
milar a la «HormoneA» pero con todo el 
equipo no esencial eliminado para conseguir el 
máximo espacio interior 


Dpto. Defensa de EE UU 


. nta motriz: dos turboejes Glushenkov GTD-3F de 900 hp (670 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 220 km/h (120 nudos); velocidad de crucero 190 km/h 
(104 nudos); techo de servicio 3 500 m; alcance con el carburante normal y 

reservas 400 km 

Pesos: vacio 4 770 kg; máximo en despegue 7 500 kg 

Dimensiones: diámetro de cada rotor 15,74 m;, longitud del fuselaje 9,75 m; altura 

5,37 m; supernicie discal de cada rotor 194,58 m* 

Armamento: algunos aparatos tienen una bodega ventral para dos torpedos 
antisubmarinos, cargas de profundidad nucleares u otras armas; otros pueden armarse con 
torpedos guiados y misiles aire- superficie 












Un Ka-25 durante una misión antisubmarina 
desde el portaeronaves Moskva en 1983, Este 
modelo opera asimismo desde las unidades 
de la clase «Kiev». 


Un tripulante se asoma por el portón lateral 
de este «Hormone-A» a fotografiar un 
buque de la OTAN. El Ka-25 puede llevar 
armas en una bodega ventral adosada. 
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El Kamov Ka-26, presentado en 1964, fue 
diseñado especificamente como helicóptero 
utilitario polivalente que podía convertirse fá- 
Cilmente para desempeñar diversas tareas 
civiles. Sin embargo, se puso un énfasis es: 
pecial en que fuese empleable en cometidos 
agricolas. sobre todo como máquina de fu- 
migación. 

Cuando, en 1965, voló el prototipo, se 
comprobó que era de configuración poco 
usual, con un fuselaje corto y de aleación li- 
gera sobre el que había el mástil de sus ro- 
tores coaxiales, en sus costados aparecían 
menudas semialas embrionarias que sopor 
taban dos motores radiales en contenedo- 
res. Los largueros que se extendían de la 
popa del fuselaje estaban rematados por un 
estabilizador con empenajes verticales mar- 
ginales. El tren, cuadriciclo y fijo, consiste en 
dos unidades delanteras dotadas con ruedas 
orientables y en dos principales con rue- 
das dotadas de frenos En la parte delantera 
del fuselaje hay una cabina de vuelo cerrada 
y biplaza, a cuya popa, entre los aterrizadores 
principales y debajo del mástil de los rotores, 
se encuentra una amplia cabina principal que 


Kamov Ka-26 


puede acomodar diversas cargas. Éstas se 
encuentran de esta forma en la posición 
ideal, casi directamente en el centro de gra- 
vedad del aparato. 

En su cometido primario el Ka-26 puede 
llevar una tolva de productos químicos y un 
sistema atomizador, que pueden desmon 
tarse fácilmente para instalar una plataforma 
abierta para el transporte de carga, o seis pla- 
zas de pasaje; en este último caso, la cabina 
cuenta con calefacción. El fuselaje trasero 
puede utilizarse para la evacuación de heri: 
dos, con dos pacientes en camillas, dos sen- 
tados y un asistente; en la lucha contrain- 
cendios, con dos bomberos y material retar- 
dante; vigilancia aérea, con una cámara y un 
encargado; como alojamiento de un gene- 
rador de pulsos electromagnéticos para la 
prospección geofísica; y para montar una 
grua de 150 kg. lo que permite utilizarlo 
como máquina de salvamento. Es en esta úl 
tima función en la que se han visto la ma: 
yoría de los Ka-26 militares. 

No hay cifras fiables de la producción de 
este modelo, pero se estima que a finales de 
1977 se habían fabricado 600 unidades. 


Especificaciones técnicas: kamov ka-26 


Origen: Unión Soviética 
Tipo: helicóptero ligero polivalente 


Planta motriz: dos motores radiales Vedeneyev M-14V-26 de 325 hp (242 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 170 km/h (120 nudos), velocidad de crucero económico 
de 90 a 110 kmih (49 a 50 nudos); techo de servicio 3 000 m; alcance, con el piloto, siete 


pasajeros y reservas de carburante, 400 km 


Pesos: vacio 1950 kg; máximo en despegue 3 250 kg 
Dimensiones: diámetro de cada rotor 13,00 m, longitud del fuselaje 7,75 m, altura 
4,05'm, superficie discal de cada rotor 132,73 m' 


Armamento: ninguno 

















Kamov Ka-26 en los colores de Aeroflot. 





Las fuerzas aéreas de Bulgaria y Hungría 
utilizan todavía el diminuto Ka-26, que suele 
emplearse más en cometidos civiles, como 
máquina de salvamento. 


Incluso los Ka-26 agrícolas podrían ser 
requeridos para cometidos militares en caso 
de , destinados a diversas funciones de 
apoyo y auxiliares. 

Roger P. Wasley 











Zona de guerra 


Perfil operacional 


del KC-10 
Extender 


No importa cuan poderosos sean los cazas y 
bombarderos enviados a la batalla, pues el hecho es que 
consumen combustible en grandes cantidades y 
necesitan aviones cisterna que les reposten en vuelo. De 
éstos, el más reciente de la USAF es el KC-10A Extender, E 


un derivado de un avión comercial. 


Uno de los modelos más versátiles de cuantos ha 
puesto en servicio la US Air Force durante los úl- 
timos años, el McDonnell Douglas KC-10A Exten- 
der saltó a las primeras páginas de los periódicos 
en abril de 1986, cuando varios aviones de este tipo 
desplegados en las bases avanzadas de Fairford y 
Mildenhall tuvieron una participación destacada 
en las incursiones aéreas estadounidenses contra 
Libia, pues repostaron en vuelo a los General Dy- 
namics F-111F y Grumman EF-111A de Lakenheath 
y Upper Heyford, que constituyeron el escalón de 
ataque de la USAF. Para esa misión se reunieron en 
las bases británicas más de 20 ejemplares del 
KC-10A, lo que se convirtió en la mayor concentra- 
ción de Extender en ultramar y de forma simultá- 
nea desde que este modelo se unió, en 1981, al 
Mando Aéreo Estratégico de la USAF (SAC, por 
Strategic Air Command). 

En condiciones más normales, la flota de Exten- 
der del SAC está distribuida entre tres bases aéreas 
principales, todas ellas situadas en los confines 
continentales de EE UU; como ha podido verse, es- 
tos aviones son enviados de forma regular a ultra- 
mar para, por ejemplo, operar en apoyo del des- 
pliegue de cazas tácticos o reforzar las posibili- 
dades de transporte de los cargueros del Mando de 
Transporte Aéreo Militar (MAC, por Military Airlift 
Command). En lo que se refiere a las bases en 


Douglas 








El 
»7 








EE UU, la de Barksdale, en Louisiana, fue la que 
primero albergó este modelo de avión, seguida al 
cabo del tiempo por la de March, en California, y 
la de Seymour-Johnson, en Carolina del Norte. Se 
sabe que la flota prevista de 60 aparatos Extender 
se distribuirá a partes iguales entre estos tres lu- 
gares, el último de los cuales se halla todavía en 
proceso de equiparse al pleno de sus efectivos. 

Resulta obligado reseñar que, si bien son «pro- 
piedad» del SAC, los KC-10A son tripulados de 
forma regular por personal de la Reserva de la 
Fuerza Aérea (AFRes en inglés), en el marco del lla- 
mado «programa asociado» por el que los miem- 
bros de la AFRes asumen parte de las funciones de 
transporte aéreo estratégico en aviones asignados 
al MAC, como puede ser también el Lockheed C-5A 
Galaxy. En pocas palabras, el programa «asociado» 
sirve para conseguir una mejor utilización del ma- 
terial existente en tiempos de paz, al tiempo que 
proporciona la posibilidad de entrenar a un per- 
sonal que se requeriría en caso de conflicto, pues 
es de todos sabido que en una situación de crisis 
se movilizarían las enormes fuerzas de reserva es- 
tadounidenses. 

Desde hace bastantes años la ANG (por Air Na- 
tional Guard o Guardia Aérea Nacional) y la AFRes 
asumen responsabilidades de alerta, pero los re- 
cursos que asignaban a tales funciones eran por- 


La pértiga de repostaje 
del Extender puede 
suministrar 5 675 litros 
por minuto y es 
controlada mediante 
un sistema eléctrico 
numérico. A su derecha 
hay un sistema de 
repostaje por manga 
flexible, que puede 
transferir carburante a 
aviones de la Armada y 
la Infantería de Marina. 


La flota de aviones 
KC-10A Extender de la 
USAF debe alcanzar 
una cifra ideal de 60 
ejemplares que, como 
el de la fotografía, irán 
pintados en este 
siniestro esquema 
gris oscuro. 

US Air Forco 











trasvase de 450 kg de carburante 


centualmente inferiores a los de las fuerzas regu- 
lares debido a que su personal debía compartir sus 
tareas militares con las civiles que les eran pro- 
pias. Como resultado de ello, el SAC se vió obligado 
a incrementar el tamaño de su fuerza dedicada a 
las misiones de alerta con el fin de impedir que se 
degradara la capacidad disuasora de EE UU; esta 
medida de contingencia tuvo un impacto adverso 
en el grado de apoyo que este mando podía ofrecer. 
Para empeorar más las cosas, ello coincidió más o 
menos con un incremento de las demandas a raiz 
de que los elementos de caza y ataque del Tactical 
Air Command (TAC), la ANG y la AFRes comenza- 
ran a ser enviados a bases en ultramar con mayor 
frecuencia y regularidad que hasta entonces. Al 
mismo tiempo, el programa de mejora de las ca- 
pacidades de carga de los más de 250 aviones de 
transporte Lockheed C-141 StarLifter incluyó la 
instalación de receptáculos de repostaje en vuelo, 


Comparación de actuaciones 


de aviones cisterna 


En este gráfico se aprecian las ventajas del KC-10A 
con respecto al KC-135A. El primero puede transferir 
mayor cantidad de carburante y a distancias 
superiores, y tiene un peso bruto en despegue 
también mayor; tales cifras se incrementan si el 
cisterna es repostado en vuelo por un congénere. 
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Stratotanker 
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alcance 1770 km [1.000 millas náuticas) 
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lo que significaba que también estos aviones ne- 
cesitarían a partir de ahora recibir carburante. 

Fue en estas circunstancias que entró en servicio 
el KC-10A y comenzó a despejar la situación, aun- 
que es necesario subrayar que sus recursos se han 
ido aumentando con el tiempo y lo serán más en el 
futuro. A medida que aumentó el número de Exten- 
der en servicio en el SAC mejoró la situación, y 
ahora el mando está mucho mejor capacitado para 
responder a las demandas de los servicios. 

En tiempo de paz la planificación de una misión 
es un proceso complejo y que comienza bastante 
antes del repostado en sí. Los «clientes» (el TAC o 
el MAC) notifican al SAC sus necesidades con una 
anticipación de dos semanas y éstas son procesa- 
das en ordenadores para asegurar que lo requerido 
por cada mando se satisfaga en la medida de lo po- 
sible y, simultáneamente, se aprovechen al máximo 
los recursos de que se dispone. A continuación se 
cursan las órdenes pertinentes (con esos quince 
días de anticipación) a las unidades de cisternas; 
no obstante, el documento que se les envía sólo 
sirve para ayudar a una planificación previa del 
trabajo, pues en ningún caso contempla extremos 
como la sincronización de los contactos, las sendas 
de vuelo a emplear y demás. 

Después de recibir lo que podría'llamarse un es- 
bozo general de la misión, las secciones de plani- 
ficación de cada unidad en concreto se dedican a 
asignar las tripulaciones a cada salida específica; 
el resultado de ello se refleja en las tablas de fun- 
cionamiento interno mensual, que se elaboran a 
base de una información mucho más concreta y 
que contienen incluso las horas de partida. En el 
caso de tripulaciones de la AFRes, que obviamente 
también tienen que respetar ciertas exigencias en 
su vida civil, la planificación mensual hace tam- 
bién las veces de hoja de disponibilidad, en la que 
los miembros de la unidad indican qué misiones 
pueden llevar a cabo. 

Finalmente hay una previsión semanal que con- 
tiene el plan básico de trabajo, es decir, datos re- 
lativos a la tripulación, alos aviones asignados, los 
tiempos de salida y regreso, los aviones receptores 
y la senda de vuelo a seguir. En el caso del KC-10, 
que puede ser tripulado por personal regular del 
SAC, por miembros de la AFRes o por una combi- 
nación de profesionales y reservistas, la planifi- 
cación exige un mayor grado de flexibilidad. Pero, 
según se ha demostrado, este sistema funciona 
bien en la práctica y, como se espera de los reser- 
vistas que demuestren el mismo nivel de prepara- 
ción que sus compañeros de la milicia, las opera- 





Un avión de la 2.* Ala de 
Bombardeo despega de 
RAF Mildenhall. Aviones 
como éste son 
habituales de los cielos 
europeos, pues se 
utilizan tanto como 
elementos de apoyo a 
los despliegues tácticos 
como en el puente aéreo 
militar transatlántico. 
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Durante la fase de 
repostaje el gran panel 
transparente ventral del 
KC-10A da al 
especialista de 
reabastecimiento un 
excelente sector visual 
sobre el avión receptor. 
Además, cuenta con un 
periscopio para ver 
directamente hacia popa 
y con varios espejos que 
cubren los sectores 
laterales. 


Comparado con el 
puesto de repostaje del 
KC-135 Stratotanker, el 
del KC-10A es un lujo 
árabe. Sus controles e 
instrumentos, muy 
modernos, facilitan en 
gran medida la labor 
de sus ocupantes, al 
tiempo que sus asientos 
reducen el cansancio 
propio de las misiones 
de larga duración. 


ciones con tripulaciones mixtas no presentan pro- 
blemas dignos de mención. 

La fase final de planificación empieza el día an- 
terior a la misión y, por lo general, contempla 
aquellas materias que no deben presentar incon- 
venientes de importancia. Por ejemplo, el rumbo 
que se va a seguir se pasa a los planos y mapas y 
se comunica a las autoridades de control del trá- 
fico aéreo en forma de un plan de vuelo, que con- 
tiene también datos tales como el código de radio, 
el tipo de avión, el punto de partida y el destino 
(que a veces es el mismo), lugares de aterrizaje al- 
ternativos, áreas de trabajo que se emplearán en el 
curso del repostado, tiempos estimados y altitudes 
propuestas. 

El día.de la salida, los cuatro miembros de la tri- 
pulación (dos pilotos, un mecánico de vuelo y el es 
pecialista de repostaje) se presentan en la unidad 
varias horas antes del tiempo previsto de partida, 
pues todavía quedan por hacer varias cosas im- 
portantes. Lo más usual es que se dediquen a re- 
frescar la memoria sobre la misión que van a em- 
prender en una sesión informal de briefing. 

Es muy aconsejable poseer unas previsiones me- 
teorológicas actualizadas, y la última «escala» an- 
tes de dirigirse al avión suele hacerse en el local de 
Operaciones de la base, donde los pilotos se infor- 
man sobre el tiempo y recogen el pliego de órdenes 
confidenciales. No sorprende que el personal del 
SAC acostumbre a mantener la máxima reserva so- 





Perfil operacional del KC-10 


bre el contenido de este último, pues lo más propio 
es que incluya datos relativos al SIOP (plan ope- 
racional integrado). Éste es el plan bélico básico de 
EE UU y no debe olvidarse que, en el supuesto de 
un ataque nuclear por sorpresa, muchos de los cis- 
ternas ocupados en misiones de entrenamiento se 
dedicarían sobre la marcha a repostar a los bom- 
barderos empeñados en ataques de represalia. 

Una vez en el avión, piloto y copiloto llevan a 
cabo una breve inspección previa del mismo antes 
de que se les una el mecánico de vuelo a bordo para 
iniciar los procedimientos que preceden al encen- 
dido de los motores. Mientras tanto, el encargado 
de la pértiga de trasvase habrá desaparecido hacia 
su puesto de trabajo, en el extremo de popa del 
aparato, para comprobar el buen funcionamiento 
del elemento más importante de toda la misión del 
Extender, el que le permitirá reabastecer a otros 
aviones. 


Tecnología moderna 


Aunque el KC-10 emplea el mismo método básico 
que el viejo KC- 135 para efectuar el repostaje, los 
medios de trabajo son más cómodos y el equipo es 
infinitamente superior. Se ha aprovechado al má- 
ximo el progreso tecnológico acaecido desde que se 
diseñó el equipo del KC-135 y el encargado de la 
pértiga puede ahora requerir el concurso de orde- 
nadores que le ayuden a comprobar el funciona- 
miento de la misma, una tarea que tiene lugar de 
forma automática. El elemento BIT de comproba- 
ción integrada está enlazado con los sensores clave 
para verificar las funciones de la pértiga en ele- 
vación y acimut, al tiempo que verifica también 
que el motor telescópico actue de la forma correcta 
y que haya suficiente presión hidráulica para mo- 
ver las superficies de control de la pértiga. 

Cuando el Extender actua desde bases en EE UU 
el encendido de los motores suele hacerse con 
ayuda de una fuente de potencia externa: se utiliza 
aire comprimido para dar movimiento a un motor 
y se purga aire de éste para hacer lo propio con los 
otros dos. No obstante, el Extender cuenta con su 
propia APU (unidad de potencia auxiliar) que le da 
la necesaria autosuficiencia. 

Una vez en el aire se fija el rumbo hacia la zona 
de repostaje prevista. A diferencia de la mayoría de 
los KC-135, el Extender puede a su vez recibir car- 
burante en vuelo y una misión en la que ésto su- 
ceda suele llamarse «AC/DC», lo que significa que 
el KC-10 transferirá y recibirá combustible. De esta 
forma se aprovechan al máximo las posibilidades 
de instruir al personal en una única salida. 
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Zona de guerra 


La llegada del KC-10A a 
las filas de la USAF no 
sólo ha incrementado el 
volumen de carburante 
transferible en las 
misiones rutinarias 
dentro de EE UU, pues 
los muchos despliegues 
a ultramar de unidades 
de primera y segunda 
línea son apoyados 
invariablemente por los 
Extender. Como tienen 
mayor capacidad, se 
necesitan menos 
aviones para repostar 
un número de aparatos 
dado, a lo que hay que 
sumar la posibilidad de 
que también transporten 
hombres y material. 


Una ventaja del 
Extender con respecto al 
KC-135A es que también 
él puede recibir 
carburante en vuelo, 

lo que incrementa el 
tiempo que puede pasar 
en el repostaje de los 
aviones que acompaña. 
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En lo que se refiere al encuentro en sí con el re- 
ceptor, éste puede llevarse a buen término de va- 
rias formas, y existen diferentes procedimientos 
con los que hacer frente a circunstancias y nece- 
sidades distintas. Por ejemplo, el cisterna puede 
emplearse sencillamente como una «gasolinera vo- 
lante», es decir describiendo una órbita constante 
y repostando a aquellos cazas que le sean enviados 
por una estación de contro] en tierra o por una pla- 
taforma de control aerotransportada como puede 
ser un Boeing E-3 Sentry. 





Alternativamente, el Extender puede servir para 
apoyar el despliegue de cazas hasta una base en 
ultramar, a los que se unirá para la travesía del 
océano y que acompañará hasta su destino. El 
KC-10 ha llevado a cabo este tipo de misión en in- 
numerables ocasiones, en las que transfiere com- 
bustible varias veces y facilita el trabajo al asumir 
la responsabilidad de navegación a lo largo de es- 
tos, a veces, vuelos de larga duración. 


Repostar a los pesos pesados 


Otro procedimiento empleado de forma rutinaria 
es el de encuentro en los llamados «puntos para- 
lelos», que resulta especialmente apropiado 
cuando se ha de tratar con receptores menos ma- 
niobreros como son los B-52 Stratofortress, C-141B 
StarLifter, C-5 Galaxy y, por supuesto, el propio 
KC-10A. En pocas palabras, la técnica de «puntos 
paralelos» requiere que los dos aviones se aproxi- 
men a un lugar imaginario en el espacio (conocido 
como ARCP por punto de control de repostaje en el 
aire) en rumbos recíprocos, con una separación 
vertical de 300 m y una lateral de 15 a 18 km. En 
el momento apropiado, por lo general cuando el 
avión receptor se halla a una distancia de entre 35 
y 50 km, el cisterna efectúa un viraje de 180? que, 
si todo va como debe, elimina la separación verti- 
cal y termina con ambos aviones volando en la 
misma dirección y a igual velocidad. Natural- 
mente, el éxito del encuentro entre ambas aerona- 
ves reside en una navegación muy precisa, pero en 
la práctica esta maniobra también da como resul- 
tado que el cisterna acaba unos 5 km a proa del 
receptor, lo que se considera el punto ideal desde 
el que comenzar la fase siguiente. 

Esta fase consiste en acortar distancias entre 
ambos aviones. Toda la responsabilidad recae, na- 
turalmente, en el piloto del avión receptor toda vez 
que está en la mejor posición (muchos dirán que en 
la única) desde la que puede juzgarse el desarrollo 
de la situación. El punto al que se dirige es de 
nuevo imaginario (se conoce como el de «precon- 
tacto») y ello no es una simple cuestión de dar ga- 
ses y lanzarse a toda velocidad hacia adelante en 
la esperanza de que se podrá reducir la marcha sin 
chocar contra nadie ni propinar un susto de muerte 
al encargado de la pértiga, que en esta fase es un 
simple espectador pasivo. Por el contrario, re- 
quiere gran pericia y un empleo juicioso del mando 
de gases, pues la idea es que se mantenga una ve- 
locidad fraccionalmente superior a la del cisterna 


Configuraciones internas 
Mixta de personal y carga 


Los aviones de repostaje 
suelen llevar 20 asientos y 
cuatro literas para el descanso 
de los tripulantes. Ésta 
capacidad puede 





incrementarse con módulos 
para un maximo de 75 
hombres, además de los cinco 


Con 75 personas en la proa de 
fuselaje. aún hay espacio para 
17 bandejas de carga militares 
del upo 468. Con un espacio 
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de 15 cm entre la carga y los 
mamparos y el techo, el 
volumen de esta configuración 
«Combi es de 214 m*. 





tripulantes. 






























En lo configuración 

exclusivamente carguera 
ueden llevarse hasta 27 
andejas 4631, El volumen 

disponible es de 362 mí, con 














15 cm de holgura hasta los 
mamparos y el techo. Al 
fuselaje principal se accede 
por un portón izquierdo. 


































































































La capacidad de carga 
del KC-10A se basa en 
las bandejas 
normalizadas 463L de 

la USAF. Puede llevar 
hasta 27 de ellas, que se 
introducen desde ambos 
costados de la cabina 
principal. Una grúa 
móvil ayuda al 
movimiento de objetos 
pesados en su interior. 














para ganarle terreno al tiempo que se asciende 
para situarse al mismo nivel de vuelo que él. 


Instrucciones cruciales 


Es en este punto que el encargado de la pértiga 
comienza a asumir un papel más activo en la ope- 
ración. En efecto, es él quien debe dar inicio a la 
fase siguiente al autorizar al piloto receptor que 
continúe su aproximación hasta el contacto, acer- 
camiento especialmente delicado y que, básica- 
Mente, requiere una buena compenetración entre 
ambos hombres (o mujeres). 

Otro ajuste, mínimo esta vez, del mando de gases 
permite al receptor avanzar gradualmente hasta si- 
tuarse en la posición requerida. Mientras tanto, el 
encargado de la pértiga observa la aproximación 
del «cliente» y elige el momento de extender la por- 
ción telescópica de la misma. Si todo funciona 
como es debido, la tobera de esta última debe in- 
troducirse suavemente en el receptáculo y abrir 
unas pequeñas abrazaderas en éste, que servirán 
para unir los dos aviones durante la operación. 

Una vez en contacto, el mecánico de vuelo ac- 
ciona las bombas y el carburante comienza a fluir 
entre los dos aviones, a un régimen que depende de 
cuantas bombas haya en funcionamiento. En el 
caso del Extender y con las seis bombas en marcha, 
el combustible fluye a un ritmo máximo de 5675 
litros por minuto, bastante más que la cifra límite 
del KC-135, que es de 3 400 litros por minuto. Sin 
embargo, este régimen de transferencia tan ele- 
vado sólo puede emplearse cuando se abastece a 


aviones de gran tamaño, como el B-52 y similares: 
si el mecánico de vuelo decidiese emplear las seis 
bombas para repostar a un modelo de menor portes 
como un McDonnell Douglas F-4 Phantom Il o un 
General Dynamics F-16 Fighting Falcon, todo lo 
que podría suceder es que la propia presión del 
carburante expulsaría al caza de la pértiga. 

Se suele mantener el contacto hasta que el 
«cliente» ha recibido la cantidad de líquido esti- 
pulada o que precisa, aunque con malas condicio- 
nes meteorológicas no es raro que se produzcan va- 
rios contactos con un mismo avión; la desconexión 
se produce automáticamente cuando se rebasan 
ciertos parámetros con el fin de limitar los riesgos 
que conlleva mantener dos aviones tan próximos 
en vuelo. El encargado de la pértiga asume todo el 
control del contacto y tiene la potestad de iniciar 
la desconexión si cree que la situación puede ser 
peligrosa para cualquiera de ambos aviones. 

Una vez se ha reabastecido a todos los receptores 
(sean cazas, transportes o bombarderos), la tripu- 
lación del Extender puede ya regresar a su base, 
llevar el avión a la línea de vuelo, notificar al per- 
sonal de tierra cualquier peripecia técnica que se 
haya detectado, devolver el pliego de instrucciones 
secretas y someterse a una sesión informativa an- 
tes de volver a casa. La misión ha concluido a todos 
los efectos y ahora sólo queda esperar a que se re- 
ciba una nueva petición, con un márgen de dos se- 
manas, para que el KC-10A Extender vuelva a alzar 
el vuelo para «llenar el depósito y limpiar el pa- 
rabrisas» a todo aquel que lo necesite. 
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M.B.339, 


el biplaza latino 


La AMI necesitaba sustituir al M.B.326 y al Aeritalia 
G91, y Aermacchi, en vez de partir de cero, optó por 
actualizar el propio M.B.326. La mejora de la 
aerodinámica y el gobierno dio como resultado unas 
prestaciones superiores y atrajo pedidos del exterior. 


Si bien suele ser cierto que nada ayuda 
tanto al éxito como el éxito mismo, debe 
recordarse también que los grados de 
triunfo son comparativos. Cuando la 
firma italiana Aermacchi lanzó su reactor 
de entrenamiento básico M.B.339 abri- 
gaba la esperanza de emular la cifra de 
ventas (de más de 800 unidades) de su pre- 
decesor el M.B.326, que había sido cons- 
truido bajo licencia en tres países además 
de en Italia. Pero, para desgracia suya, 
otros muchos constructores intentaban 
por entonces poner un pie en el mercado 
de los entrenadores a reacción, cuyo cre- 
cimiento futuro se había sobreestimado, 
de modo que el nuevo producto de la fac- 
toría de Venegono hubo de pugnar por sal- 
var, por lo menos, la barrera de los 150 
ejemplares. Mientras que el modelo mo- 
noplaza de ataque M.B.326K había gene- 
rado un interés inmediato hacía por en- 
tonces diez años, la aparición.de un apa- 
rato parecido, el M.B.339, no llamó de- 
masiado la atención. 

En realidad, puede que el éxito del 
M.B.326 hubiese perjudicado al que debía 
ser su sustituto, pues aún habían muchos 
M.B.326 en servicio y en muy buenas con- 
diciones para que sus propietarios con- 
siderasen necesaria la adquisición de un 
sucesor, Contra una competencia mayor 
de la esperada, el atractivo M.B.339 ha 
conseguido todavía cinco clientes de ex- 
portación. Sin embargo, su usuario prin- 
cipal es la Fuerza Aérea italiana. 

El requerimiento italiano pedía un reac- 
tor de entrenamiento en tándem en el que 
, > 


á 





pudiese darse instruccion tanto a nivel 
básico como en las primeras fases del 
curso avanzado. Esto último reducía la 
necesidad de un avión de altas prestacio- 
nes, que es de empleo bastante más caro. 
En la Aeronautica Militare Italiana (AMI) 

«los alumnos sumaban de 110 a 130 horas 
en el M.B.326 antes de pasar al Fiat G91T, 
más veloz, en el que cursaban otras 70 a 
80 horas. Actualmente pasan 180 horas 
alos mandos del M.B.339 seguidas de sólo 
30 en el G91, lo que reduce los costos y 
alarga la vida útil de este último. 

Pese a las líneas estilizadas de su fu- 
selaje, el ala delata la firme tradición sub- 
sónica del M.B.339. Con un límite de ve- 
locidad de Mach 0,85, se sitúa en el ex- 
tremo superior de la amplia gama de en- 
trenadores básicos a reacción a la que 
pertenecen el CASA C-101 Aviojet y el FMA 
IA-63 Pampa. Sin embargo, y curiosa- 
mente, en el sector de entrenadores avan- 
zados dominado por el BAe Hawk y el Das- 
sault-Breguet/Dornier Alpha Jet, este úl- 
timo está también limitado a Mach 0,85 a 
pesar de la mayor flecha de su ala. Como 
la mayoría de los entrenadores actuales 
(incluso el diminuto Caproni C.22J), el 
M.B.339 es utilizable en funciones de ata- 
que ligero con el fin de ampliar su espec- 
tro operativo. 

Simple v robusto 
Avión altamente maniobrero, como pue- 
den atestiguar sus exhibiciones en los fes- 


tivales aéreos de Le Bourget y Farnbo- 
rough, el M.B.339 está construido de 








El Aermacchi M.B.339PAN es la montura 
del equipo acrobático nacional italiano, en 
el que ha reemplazado al venerable Fiat 
G91. Pilotado por los Frecce Tricolori, el 
M.B.339 ha demostrado ser una excelente 
plataforma de exhibición acrobática. 


forma convencional, a base de aleaciones 
metálicas. Ha sido pensado para soportar 
el trato poco considerado de las salidas 
de instrucción, tiene una vida de vuelo de 
12 000 horas y 24 000 aterrizajes, además 
de un límite de maniobra de +8 g en con- 
figuración limpia. Presenta un asiento 
bajo en tierra, apoyado sobre un tren tri- 
ciclo y retráctil dotado de neumáticos de 
baja presión para que se pueda operar 
desde pistas semipreparadas. Los frenos 
son de disco, hidráulicos y con meca- 
nismo antiderrape, y cuenta también con 
un sistema de extensión en emergencia. 
La totalidad de la célula está protegida 
contra la corrosión. 

La construcción de su fuselaje semi- 
monocasco se hace en dos partes. La sec- 
ción de proa (que se extiende hasta el 
mamparo de asiento del motor) abarca las 
cabinas, cada una de ellas con un asiento 
lanzable cero-cero Martin-Baker IT10F. 
Bajo la cubierta, de dos piezas y que se 
abre a la derecha, los tripulantes disfru- 
tan de presionización. El instructor, en la 
cabina trasera, tiene el asiento sobreele- 
vado en unos 32 generosos centímetros a 
fin de que posea el mejor campo visual ha- 
cia adelante y puede equipársele con un 
segundo visor de tiro para que pueda con- 
trolar las cualidades del alumno en el arte 
del lanzamiento de armas. Como se expli- 
cará más adelante, en la línea de montaje 
puede instalársele una proa monoplaza 
sin alterar el resto de la célula. Las cabi- 
nas, bien equipadas, comprenden una 
completa instrumentación para el entre- 
namiento de vuelo táctico y en condicio- 
nes meteorológicas instrumentales. 

El ala, cuyo borde de ataque presenta 
una flecha de 11” 18”, está construida al- 
rededor de un larguero maestro y uno au- 
xiliar trasero. Está fijada a la sección in- 
ferior del fuselaje y tiene una escuadra de 
guía aerodinámica situada, aproximada- 
mente, a los dos tercios de la envergadura 
de cada semiplano. Los alerones y los 
flap, que son del tipo ranurado, son de ac- 
cionamiento asistido, aunque unos com- 
pensadores en los primeros permiten la 


Dos Aermacchi M.B.339 de la Fuerza Aérea 
de Malaysia sobrevuelan una típica zona 
forestal del país. Los alumnos pilotos 
malayos realizan la transición al M.B.339 
desde el Pilatus PC-7, antes de emprender 
la conversión operacional al F-5E o al A-4 
Skyhawk. 
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reversión al control manual en el caso de 
que fallen los sistemas. Los bordes mar- 
ginales alares están constituidos por unos 
tanques externos fijos; cada uno de ellos 
alberga 316 litros de carburante que com- 
plementan los 781 litros del fuselaje. 

Las secciones central y trasera del fu- 
selaje comprenden un mamparo paralla- 
mas y un cono de cola de acero inoxidable, 
pero por lo demás están hechas de alea- 
ción de aluminio. Bajo el fuselaje hay un 
aerofreno, a cuya popa se encuentran dos 
derivas auxiliares ventrales. Cuatro per- 
nos permiten desmontar la popa del fu- 
selaje para la extracción del motor. Curio- 
samente, en la época de los entrenadores 
con motores turbosoplantes para una ma- 
yor economía de empleo, el M.B.339 uti- 
liza un turborreactor Rolls-Royce (Bristol) 
Viper, construido bajo licencia en Italia 
por Piaggio e instalado también en el 
M.B.326. Aunque fue diseñado, allá en los 
años cincuenta, como un motor de corta 
vida y pensado especialmente para blan- 
cos guiados, el Viper ha madurado hasta 
convertirse en un motor de aviación muy 
difundido, aún en desarrollo y cuyas ven- 
tas exceden las 5 500 unidades. 

Al conserva el Viper, Aermacchi ha op- 
tado, obviamente, por una aproximación 
más segura, al tiempo que ha ofrecido a 
quienes ya utilizan el M.B.326 la posibi- 
lidad de comprar un sustituto equipado 
con el mismo motor. Lo que el Viper pueda 
perder debido a sus años, lo compensa so- 
bradamente en fiabilidad y un intervalo 
de 1 000 horas entre revisiones principa- 
les. Gracias a su bajo precio de adquisi- 
ción y elevada productividad, el M.B.339 
es uno de los aviones con mejor relación 
coste-eficacia de su clase, con unas ne- 
cesidades de mantenimiento directo de 
sólo tres horas- hombre por hora de vuelo. 


Espectro de armas 


Tres soportes de armas bajo cada se- 
miala dan al M.B.339 la posibilidad de lle- 
var hasta 1 800 kg de carga externa. Tales 
puntos fuertes están limitados a 340 kg 
los externos y 450 kg los centrales e in- 
ternos. Hay a disposición una impresio- 
nante gama de armas, incluidos tres tipos 
de contenedores de cañones. En los so- 
portes internos (exclusivamente) puede 














montarse un módulo con un cañón DEFA 
553 de 30 mm (con 120 cartuchos por 
arma) o uno con una ametralladora M3 de 
12,7 mm (350 proyectiles); alternativa- 
mente, los seis soportes pueden recibir 
contenedores SUU-11A/A con ametralla- 
doras Minigun de 7,62 mm (1 500 cartu- 
chós). En los soportes externos pueden 
montarse misiles aire-aire infrarrojos de 
corto alcance (AIM-9 Sidewinder y Matra 
R.550 Magic), y los centrales están pre- 
parados para llevar tanques lanzables de 
325 litros. Se dispone asimismo de cierta 
capacidad de reconocimiento táctico gra- 
cias a un contenedor Vinten con cuatro cá- 
maras de 70 mm. Se han producido ver- 
siones de interferencia electrónica me- 
diante la adición de diversos tipos de con- 
tenedores Elettronica en los soportes cen- 
tral y externo derecho. 

Las cargas lanzables comprenden bom- 
bas; cohetes de 68, 70, 81, 100 y 127 mm 
producidos por Matra, Thomson-Brandt 
y Otros fabricantes; bombas antipistas y 
frenadas por paracaidas (las Thomson- 
Brandt BAP 100 y BAT 120); y cargas mix- 
tas contenidas en lanzadores de bengalas 
y bombas Macchi 11B29-003, y en dispen- 
sadores de bombas y cohetes Area 1395, 
La puntería se realiza mediante una mira 
reflectora fija Aeritalia 8.105.924 o un vi- 
sor giroscópico Saab RGS2. 


Ventas modestas 


El programa de vuelos de prueba del 
M.B.339 comenzó el 12 de agosto de 1976 
con el vuelo inaugural del primero de dos 











El M.B.339K Veltro 2 es la variante más 
reciente del entrenador italiano. Está 
equipado con un motor Viper 
repotenciado, armamento de cañones 
integrados y con mayor capacidad de 
estiba de armas externas. El avión de la 
fotografía es el único prototipo de esta 
variante («I-BITE») y en ella aparece 
armado con misiles AIM-9 Sidewinder. 


prototipos. Siguieron los aviones de serie 
a partir de julio de 1978, en principio para 
hacer frente a un pedido de la AMI de 100 
ejemplares. Desgraciadamente surgieron 
problemas de financiación y en 1984 se 
suspendieron las entregas después de ha- 
berse fabricado 81 aparatos (encargados 
en lotes de 15, 40 y 26), aunque después 
decidió dar curso a los 19 restantes. Las 
entregas comenzaron el 9 de agosto de 
1979, al 311.” Gruppo (el Reparto Speri- 
mentale di Volo) de Pratica di Mare. Esta 
unidad empleó un número máximo de 
ocho aparatos en evaluaciones y conver- 
sión inicial de pilotos. 

Tres M.B.339RM modificados expresa- 
mente entraron en servicio en el 8. 
Gruppo del 14.? Stormo en febrero de 1981 
como aviones de calibración de ayudas, y 
hubo de llegar octubre de ese mismo año 
para que el M.B.339A comenzase a entre- 
garse a la principal escuela de entrena- 
miento básico a reacción para sustituir al 
M.B.326. La Scuola Volo Basico Iniziale su 
Aviogetti (SVBIA, rebautizada 61.* Brigata 
Aerea) se equipó en total con unos 50 apa- 
ratos. Su cometido es preparar a los ca- 
detes, que le llegan con unas 70 horas 
en el avión de hélice SIAI-Marchetti 
SF.260AM, para un corto período de ins- 
trucción avanzada en el Fiat G91 antes 
de que sean transferidos a las unidades de 
combate. El primer aparato entregado a la 
SVBIA (el número 52) lo fue en setiembre 
de 1982 y, como los siguientes, tenía pro- 
visión para armamento. Este modelo, el 
M.B.339B, puede realizar misiones de ata- 
que al suelo en caso de necesidad y luce 
un esquema mimético en gris y verde en 
vez del de alta visibilidad en rojo y blanco. 

El primero de los 15 ejemplares del 
M.B.339PAN se entregó en enero de 1982 
a la patrulla acrobática nacional Frecce 
Tricolori. Este modelo reemplazó oficial- 
mente al Fiat G91 el 27 de abril del mismo 
año y desde entonces la patrulla se preo- 
cupó de asistir a la mayoría de las exhi- 
biciones aéreas europeas con su nueva 


Perú tenía la intención de equiparse con un 
máximo de 36 entrenadores M.B.339 y 40 
M.B.339K Veltro montados en el propio 
país. Estos últimos han sido sustituidos 
por A-37 y los planes hubieron de limitarse 
a sólo 16 biplazas. 
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montura. Similar en muchos aspectos a 
las variantes de escuela, el M.B.339PAN 
carece de tanques marginales a fin de me- 
jorar la visión del piloto durante el vuelo 
en formación cerrada. También se le eli- 
minaron los soportes subalares externos, 
mientras que los internos llevan unos tan- 
ques de gasóleo que se inyecta en el es- 
cape del motor para producir humo. 

Los intentos de exportar el M.B.339 no 
han tenido todo el éxito que se esperaba, 
sobre todo cuando se anuló la venta de 60 
unidades a Turquía y de 76 a Perú, en am- 
bos casos debido a dificultades de orden 
financiero. No obstante, Argentina, Dubai, 
Malaysia, Nigeria y Perú han hecho posi- 
ble la introducción de este modelo en tres 
continentes, aunque ello ha representado 
un nivel de ventas de sólo 50 aparatos. 
Fuc precisamente la 1.* Escuadrilla de 
Ataque de la Armada Argentina la encar- 
gada de protagonizar el bautismo de fue- 
go de este modelo, durante la guerra de 
las Malvinas, en la que seis aparatos ope- 
raron desde Puerto Argentino. El mo- 
mento álgido de la carrera bélica de este 
avión tuvo lugar el día de los desembarcos 
británicos (21 de mayo de 1982), en el que 
el teniente de navío Guillermo Owen 
Crippa, a los mandos del 076€, atacó a la 
fragata HMS Argonaut al largo de San 
Carlos con fuego de cañón de 30 mm y co- 
hetes Zuni de 127 mm. 

Fue el primer ataque del Día D y, aun- 
que sólo causó daños superficiales y tres 
heridos entre la dotación del buque, 
Crippa fue recibido «cálidamente» por los 
buques vecinos, pese a lo cual logró aban- 
donar la zona. Más tarde, este piloto re- 
cibió la Medalla al Ileroismo y Valor en 
Combate, la máxima condecoración ga- 
nada por la Armada Argentina durante el 
conflicto. El 0766 fue el único M.B.339 que 
regresó al continente en los últimos días 
de la guerra, pues de los demás uno fue 





















































abatido por un misil antiaéreo Shorts 
Blowpipe, otro se estrelló y los tres res- 
tantes fueron capturados, 


Nuevos modelos 


Un empleo bélico más eficaz es el obje- 
tivo que persiguen dos propuestas de Aer- 
macchi, ambas basadas en la mejora del 
M.B.339. La primera de ellas es el 
M.B.339K Veltro 2, una variante mono- 
plaza que voló por primera vez el 30 de 
mayo de 1980. La capacidad de carga ex- 
terna se ha incrementado hasta los 1 935 kg 
mediante la reducción del peso en vacío y 
la instalación de un motor Viper Mk 680 
de 2 020 kg de empuje. Se ha aprovechado 
la oportunidad para incluir dos cañones 
DEFA 553 de 30 mm integrados en la proa, 
lo que libera a los soportes subalares para 
otras cargas. Unos tanques marginales 
mayores (de 510 litros) y un incremento de 
la cabida de combustible en 637 litros 
hasta alcanzar los 2 050 litros ha permi- 
tido aumentar el alcance del básico. 

Convencida de las posibilidades de un 
modelo más agresivo Aermacchi puso en 
vuelo, el 17 de diciembre de 1985, un pro- 


- 


El M.B.339 ha conseguido un nivel de 
ventas relativamente limitado, lo que en 
ningún caso se debe a una falta de apoyo 
comercial por parte de la empresa 
fabricante. Por ejemplo, en el festival aéreo 
de Farnborough de 1986 dos ejemplares 
realizaron sesiones acrobáticas 
sincronizadas que hicieron las delicias de 
los asistentes. 


totipo M.B.339C. Se trata de un biplaza, 
aunque dotado con un equipo operacional 
que comprende un radar doppler GEC AD- 
660 y una unidad de navegación táctica 
integrada AD-620K enlazada a una plata- 
forma inercial Litton LR80, un presenta- 
dor frontal de datos Kaiser Sabre, un sis- 
tema Logic de gestión de cargas, un telé- 
metro láser FIAR/Ericsson, pantallas Ae- 
ritalia de tubos de rayos catódicos y un 
radioaltímetro Honeywell HG7505. 


Argentina es el único usuario del M.B.339 
cuyos aviones han entrado en acción, 
cuando seis de sus doce aviones se 
destacaron a las islas Malvinas para formar 
una unidad de ataque ligero y 
reconocimiento. Su vistoso esquema 
decorativo en rojo y blanco fue sustituido 
por un ropaje más militar. 

Paul A. Jackson 





M.B.339 en servicio 


Aeronautica Militare 









Italiana 

La Fuerza Aérea ¿alana empleo el Ds ra pa Este M.B.339A pertenece al 311.” Gruppo del Reparto 
entrenamiento de pilotos y calibración de radioayudas. i ñ Í á ñ 

Algunos entenicares ed armarse y emplearse como Sperimentale di Volo, la principal unidad experimental 
máquinas de apoyo cercano en caso de guerra. Quince de la Aeronautica Militare Italiana. 


aparatos equipan al equipo acrobático Frecce Tricolor, 


61.* Brigata Aerea 





Base: Lecce-Galatina Aviones: MM54447 «02». 
Creación: noviembre de MM54457 «11», MM54472 
1985 (ex Scuola di Volo Basico «301, MM54488 «032» 
Iniziale su Aviogetti) (M.8.339A), MM54489 «33», 


Equipada: octubre de 1981 MIM54439 45», MMS54410 
Componentes: Gruppi 212. «50», MM54218 «701 
213 y 214 (11.8:3398) 

Cometido: entrenamiento 

básico 





8.” Gruppo Sorveglianza Elettronica 


pa: Pratica E Mero e Cometido; calibración 5%, Uno de los quince M.B:339PAN de los Frecce Tricolori, 
pus lo: febrero de ivione: 154450 «14-30», ó ti ñd itali: Ñ 
Dido IAS Sos Mieadel «14.31. Mmiscaso 12 Patrulla acrobática nacional italiana. Estos aviones, 
Radiomisure «Sergio Sartof» «14-32» (M.B.339RM) tripulados por pilotos de primer orden, llevan equipo 


fumígeno. 





313.” Gruppo Autonomo 


Addostramento Acrobatico 

Udine/Rivolto Aviones: MMS4441 «7». - 
En ipado: enero de 1982 MMS54473 «2», MM54478 
Cometido: entrenamiento y «4», MM54480 «8» 
demostración acrobática (las MIM54485 «12» (M.B.339PAN) 
Frecce Trocolorm 








Exportación Argentina perdió varios M.B.339 en las Malvinas, pero 
á E su breve carrera bélica no demostró problemas serios 

Comando de Aviación Naval y, de hecho, estos aviones tuvieron una actuación 

Argenti na meritoria como máquinas de ataque y reconocimiento. 











A finales de 1980 comenzaron a entregarse diez 
M.8.339AA a la 1.* Escuadrilla Aeronaval de Ataque, 
componente de la 3.* Escuadra Aeronaval de Punta del 
Indio, Matriculados de «4-A-110» a «4-A-119» (numerales 
respectivos de 0761 a 0770), reforzaron a los M.B.326GB 
en el entrenamiento armado. Fueron camuflados antes de 
la guerra de las Malvinas de 1982, en la que se perdieron 
los 'n.%* 0761, 0763, 0764, 0765 y 0767. 





“Az - Los cuatro M.B.339 de Dubai sirven como entrenadores 
Dubai Air Wing y en misiones de ataque ligero. El misil Matra Magic les 
Dubai, país que ya empleaba el M.B,326, recibió dos da cierta capacidad aire-aire. 


M.B.339AD el 24 de marzo de 1984 y mantiene vigente 
una opción por otros tres aparatos similares, 


2e 





Malaysia adquirió doce M.B.339 para reemplazar sus 


Tentara Udara Diraja viejos Canadair CL-41 Tebuan. Las primeras entregas 
Malaysia se efectuaron en noviembre de 1983. 


Tros cursar un pedido a mediados de 1982, Malaysia recibio 
M.8.3394M a partir de noviembre de ese año para 

conversión de instrutiores. La aceptación formal tuvo lugar 

en noviembre de 1983 para el 3.*" Pularibang (centro de 

entrenamiento de vuelo) de la base aérea n* 4, en 

Kuantan, Hay una opción por otros 14 aviones, uno de los 

cuales se entregó en 1985 como reemplazo. 


EDEN 





Nigeria encargó doce M.B.339 como parte de un 


Niger ian Air Fi or e Es ambicioso plan de reequipamiento de su fuerza aérea. 

a escuela de entrenamiento básico ce la NAF se equipo Í lí: 

con doce M.B.309AN a mediados de 1984 para reemplezar Estos aviones se utilizan como entrenadores avanzados 
sus Aero L-29 Delfin, Las entregas llegaron a su fin el 23 y de armas. 


de setiembre de 1985. 





Z - Perú recibió el primero de sus 16 aviones a mediados 
Fuerza Aérea del Perú de 1981 y se convirtió en el segundo país importador 
En 1980 se cursó un pedido por 16 aviones M.B.339AP con de este modelo. 

los que reemplazar a los Cessna 7:37 y Lockhhed 1-33 en A 
el papel de entrenamiento, Los primeras se entregaron en 
noviembre de 1981 y entraron en servicio en la 513 
Escuadrilla de Instrucción Avanzada del Grupo 51, en Las 
Palmas, En 1984 se abandonaron los planes de montar en 
el país otros 66 aviones, entre ellos cuarenta 

M.B.339K Veltro 2. 
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Aermacchi M.B.339A 

1.? Escuadrilla Aeronaval de Ataque 

4.? Escuadra Aeronaval 

Comando de Aviación Naval Argentina 
[destacado a Puerto Argentino, 
Malvinas, en mayo de 1982) 


Timón de dirección 

Como los timones de altura, cuenta 

con un compensador fijo y uno móvil 
de accionamiento eléctrico ss 


Escuadra de guía 
El aire a baja presi 





Borde de ataque 





que discurre por 


Es de tipo convencional y fijo, sin s o 4 
$ le a desviar: 
superficies de maniobra. Las secciones de baes Inaraalós Y E Causer dc: 
intémas albergan les Borelas: do turbulencias. Las escuadras de guía 
gano Para URNA aerodinámica sirven para conducirlo 


en lá dirección correcta 


Luz de navegación 


Alerones 

Movidos por unos servos alimentados 

[ss el sistema hidráulico, de 172,5 
res. cuentan con compensadores que 

permiten la reversión a control manual 

en caso de un fallo hidráulico 





Tanque lanzable 

Los soportes subalares certrales 
pueden recibir tanques lanzables, 
cuya capacidad normal es de 325 
litros (254 kg) 





Panel dieléctrico 

El carenado del extremo superior de la 

deriva es un panel dieléctrico que cubre 

Una antena de radio UHF 

Baliza anticolisión 

Antenas VOR 
cada costado de la deriva hay una 

ántena de hoja para el sistema de 
radioayuda ornnidireccional en VHF. Boca de llenado 
A corta distancia, este elemento Situada en el carenado dorsal, es el 
funciona de modo similar al del eat único acceso al tanque de 780 litros 
localizador del ILS (sistema de aterrizaje del fuselaje. El repostaje se efectúa 


2 S instrumental) exclusivamente por gravedad 









Rejilla q. 
Sirve para ventilar el compartimiento 
motriz 


Antena de VHF 






Admisión de aire 
Sirve para refrigerar el conducto 
de descarge de gases del motor 


Aerofreno 
De control co ao por 
Tobera Aleta ventral un Des bale ea o 
ja te 
El turborreactor Rolls-Royce (Piaggio) Hay una a cada costado de la popa posición ventral, inmediatamen' 
Viosr Mk 632-43, estabilizado a del fuselaje Ei gravedad 
1.300 kg de empuje, tiene una tobera 


simple, sin posquemador 





Cabina 

Está presionizada y su asiento trasero 

sobreelevado 32 cm para que el Cubierta 

instructor disfrute de un buen sector Es de una pieza y se abre hacia la 


visual hacia adelante derecha. En la parte izquierda de la 
cabina hay unos estribos integrados 


Compartimiento eléctrico de acceso a la misma 


El carenado dorsal alberga la mayor 
parte del equipo de radio y demás 
aviónica 


Asientos lanzable Tubo pitot 


Son del tipo Martin-Baker IT10F, 
con capacidad cero-cero rá 





Flap 

Son de tipo sencillo, ranurados y 
accionados hidráulicamente a través 
de varillas de control 


Admisión de aire . 
Sirve al sistema de presionización 


de la cabina 6 
Neumáticos 
Era baja Eerl para que el avión 
pucda operar desde pistas 
Antena del ADF semipre] Ñ Í 
El ADF (goniómetro automático) es una AS MANCO alias 


accionamiento hidráulico y sistema 


ayuda que depende de balizas en tierra. 
Elm 8% antiderrape 


39 utiliza uno del modelo 
Collins DF- 206 


Tomas de aire 

Estén integradas en las raíces alares, 
son de tipo fijo y cuentan con sistema 
antihielo 


ena de la " dsd 
'egún especifique el usuario, el pul 
3 identificación amigo-enemigol- sl 
es un Italtel SIT 4214 0 un Bendix 
AN/APX-100(V) 


Registro de acceso 
Permite entretener el equipo del 
_/ compartimiento delantero de aviónica 


Aterrizador de es 
Se retrae 'hacia adelante. La mayor 
de sus tres puertas de carenado 
permanece siempre cerrada excepto 
cuando el tren está en movimiento 


Luz de carreteo A 
z ay una luz retráctil 
de aterrizaje bajo la semiala izquierda 








Puertas del tren 

De las dos puertas que cubren el pozo 
de cada aterrizador principal sólo puede 
verse la externa en esta posición, 
cuando el tren se halla en el ciclo de 
retracción o de extracción. Estas 
Puertas permanecen cerradas cuando el 
avión está en tierra para prevenir daños 
internos debidos a objetos lanzados por 
las propias ruedas 


Cañones 

Los soportes subalares internos 
(exclusivamente) pueden recibir un 
contenedor conformado con un cañón, 
en este caso un DEFA 553 de 30 mm, 
con 120 proyectiles 





Tanques marginales 
Cada uno de ellos alberga 316 litros 
(246 kg) de carburante y son fijos en 
todos los modelos, excepto en el 
M.B.339PAN acrobático 








Boca de llenado 
Los tanques marginales se llenan 
separadamente y por gravedad 


Lanzacohetes 

El difundido contenedor Matra 155 
alberga 18 cohetes Brandt SNEB,de 
68 mm estabilizados por aletas. Éstos 
pueden dotarse con distintos tipos de 
Cabezas, según el objetivo a atacar 


















El prototipo 
M.B.339K Veltro 11 
durante la edición 
de 1986 del 
festival aéreo de 
Farnborough. 


La cabina del M.B.339. En la consola de 
babor están los mandos de gases, del tren 
y los tlap, así como los selectores de 
comunicaciones, mientras que en la 
derecha están los de iluminación, 
calefacción y aire acondicionado. 


Variantes del M.B.339 


M.B.339X: dos prototipos de un entrenador biplaza (MM588 

“LNOVE», que se estrelló en junio de 1982, y MM589 «l-NINE/ 

LMABX» G-14) 

M.B.339A: primer modelo de enseñanza básica; 51 aparatos 
ra Italia (MMS4438-54488), incluidas conversiones a los 
B.339PAN y M.B.339RM 








M.B.339AA: 10 M.8.339A para la Armada Argentina 
(0761-0770) 

M.B.339AD: dos M.B.339A (y tres en opción) para Dubai 

(431 y 432 

M.B.339AM: trece M.8:339A para Malaysia (M34-01 

a M34-19) 

M.B.339AN: doce M.8.339A para Nigeria (NAF301-312) 
M.B.339AP: 16 M.B.339A para Perú (452, 456, 467, 488, 473, 
477 y 479-488) 

M.B.339B: segunda sere para Italia, con capacidad secundaria 
de ataque: 30 construidos hacia 1984 (MM54489-54518) 
M.B.339C: modelo de enseñanza y ataque actualizado, con 
aviónica mejorada, motor Viper Mk 680 y tanques marginales de 
500 litros para una capacidad total de 1770 litros; bajo 
consideración para la Aeronautica Miltare 

M.B.339K Veltro 2: monoplaza de ataque, con Viper Mk 680, 
dos cañonos internos DEFA 553 de 30 mm y tanques 
marginales de 510 litros para una cabida total de 2 050 litros: 
11,22 m de envergadura y 10,85 m de longitud: carga de armas 
de 1,940 Kg y peso máximo de 6 350 kg; sólo en prototipo 
(el-8ITEn! 





M.B.339PAN: modelo de la Pattugía Acrobatica Nazionale, 
con equipo fumigeno y sin tanques marginales; quince 
Conversiones iniciales a partir de M.B.339A (MM54439-54486): 
convertidos después los MMB4441 y 54444 para reemplazo 
mM. 





.8.339RM: versión de radiormisure (calibración de ayudas) 
para Italia; tres conversiones a partir de M.8.339A 
(MM54450-54452) 


* Pilot Press Limited 
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Corte esquemático 
del Aermacchi M.B.339 


1 Depósito fijo punta alar 

estribor, 316 litros 

2 Punto llenado 

combustible - 

3 Alerón servoasistido 

estribor 

4 Compensador alerón 

5 Masas balance alerón 

6 Conductos combustible 

depósito punta alar 

7 Soporte exterior estribor, 
capacidad 230 k: 

8 Zapata lanzamisiles. 

9 Mssil aire arre guiado por 
infrarrojos Matra R550 
Magic 

10 Soporte central estribor, 
capacidad 340 kg 

11 Depósito auxiliar lanzable 
combustible, 325 litros 

12 Escuadra guía 
aerodinámica plano 
estribor 

13 Mecanismo articulación 
alerón 

14 Servo alerón 

15 Flap monorranurado 
estribor 

16 Articulación mando flap 

17 Vástago fijación 
contenedor 

18 Contenedor para 
ametralladora Macchi 
AN/M3 de 12,7 mm 

19 Canaleta alimentación 

20 Tolva munición, 350 
disparos 

21 Ventana eyección 
casquillos 

22 Cubierta abisagrada hacia 
estribor 

23 Asianto eyectable cero- 

cero trasero Martin Baker 
Mk 1T-10F 

24 Contenedor paracaídas 

25 Atalajes 

26 Mira reflectora Aeritalia 

trasera 

27 Dorso panel instrumentos 

Lasero 

28 Asiento eyectable cero- 

cero delantero 

29 Apoyacabeza y 

alojamiento paracaídas 

30 Consola lateral estribor 


31 Mira reflectora delantera 
Aertalia (opcionalmente 
visor giroscópico 
computenzado Aeritalia 
Saab RGS2 o visor simple 

iroscópico Thomson/CSF 
D 21) 

32 Fotoametralladora 
automática OMERA 
SEGID 1103 

33 Dorso panel delantero 
instrumentos 

34 Parabrisas curvo de una 
pieza 

35 Tubos pitor 

36 Ántena 

37 Marinete retracción 
aterrizador delantero 

38 Alojamiento aternzador 
delantero 

39 Mamparo delantero 
alojamier.to aterrizador 

40 Cono de proa 

41 Luz aternzaje y carreteo 

42 Amortiguador aterrizador 
delantero 

43 Rueda delantera 
orientable 

44 Compuenta atermizador 

45 Compartimiento delantero 
radio y equipo electrónico 

46 Mamparo delantero 
cabina 

47 Pedales timón dirección 

48 Palanca mando 

49 Articulaciones mando 
50 Palanca mando gases 
51 Cuaderas delanteras 
fuselaje, sección en C 

52 Estribo tipo nicho 

53 Ántena ventral 
54 Cables mando 
55 Controles traseros vuelo 


56 Manja liberación cubierta 
en emergencia 
57 Registro acceso 
58 Estribos tipo nicho cabina 
trasera 
59 Palanca trasera mando 
eses 
60 Consola lateral babor 
61 Aerofreno ventral 
62 Martinete aerofreno 
63. Toma arre babor 
64 Memparo trasero cabina 
65 Conducto toma aire 
66 Fijación larguero principal 
al fuselaje 
67 Sección central larguero 
rincipal 
structure cuadernas y 
lerguenilos sección 
delantera fuselaje 
69 Dobie cuadera 
70 Larguero superior 


71 Compartimiento trasero 
equipo electrónico y radio 

72 Ántena 

73 Depósito principal 
combustbie, 781 litros 

74 Congucto toma arre 
motor 

75 Rejillas refrigeración 

76 Boca llenado 

77 Tuberias sistema 
combustible 

78 Baterias (2 de 24 V) 

79 Registro acceso 

80 Toma aire motor 

81 Depósitos sistema 
hidraulico 


Aermacchi M.B.339 


82 Registro lateral acceso 

83 Accesorios eléctricos 
motor 

84 Rolls-Royce Viper 632-43 
producido por Fiel 

85 Rejillas aire 
compartimiento motor 

86 Luz dorsal navegación 

87 Estructura carenado 
dorsal 

88 Cuadema bancada motor 

89 Linea escisión fuselaje: 

90 Mamparo cortafuegos 

91 Conducto purga 
combustible 


















































































92 Tomas aire refrigeración 
conducto escape 

93 Conducto escape 

34 Fijación larguero deriva al 
fuselaje 

95 Articulación timón 
profundidad 

96 Estructura estribor 

97 Estabilizador estribor 

98 Timón profundidad 
estribor» 

99 Borde ataque deriva 

100 Punta dieléctrica deriva 

Baliza anticolisión 

Antena UHF 

103 Amena VOR 

Masa balance timón 

dirección 

105 Estructura timón dirección 

Compensador fijo 

Martinete compensador 

móvil 

108 Compensador móvil 

timón dirección 


109 Articulación mando 
dirección 

110 Sección central 
estabilizadores 

111 Mando accionamiento 
timones profundidad 





112 Cono de cola 

113 Dorso tobera 

114 Luz navegación cola 

115 Compensador timón 
profundidad 

116 Timón profundidad babor 

117 Masa de balance 

118 Contrapeso timón 
profundidad 

119 Estructura estabilizador 
babor 

120 Martmete compensador 

121 Raiz alar estabilizador 

122 Larguero superior 

123 Larguerillos fuselaje 

124 Aleta ventral babor 

125 Paragolpes cola 

126 Doble cuaderna 

127 Articulación varilla mando 
timón dirección 

128 Revestimiento fuselaje 

129 Borde fuga raíz alar 

130 Flap monorranurado babor 

131 Estructura flap 

132 Larguero trasero auxiliar 

133 Martinetes mando flap 

134 Servo alerón 

135 Compensador alerón 

17 EE pa 

sito fijo punta alar 

babor, Roos 

138 Pantallas de choque 
depósito combustible 

139 Luz navegación babor 

140 Fijación depósito 

nta alar 

141 s llenado 
combustible 

142 Costillas ala 

143 Punto fijación soporte 
exterior 

144 Soporte exterior babor 


145 Contenedor Matra 155, 
con 18 cohetes 
de 68 mm 

146 Punto fijación soporte 
central 

147 Soporte central babor, , 
capacidad 240 kg 

148 Depósito auxiliar lanzable 
combustible, 325 litros 

149 Escuadra guía 
aerodinámica plano babor 

160 Soporte interior babor 

fijación). capacidad 

O kg 

Contenedor cañón DEFA 

553 de 30 mm 

Tolva munición, 120 

disparos 

Tubo cañón 

154 Botella oxigeno (una en 
cada semiala) 

155 Larguero principal 

156 Alojamiento atertizador 
babor 

157 Martinete retracción 

158 Punto articulación pata 
aterrizador 

159 Pata aterrizador 

160 Filete borde ataque 

161 Compuerta pata 

atertizador 


151 
152 
153 








162 Amortiguador 
163 Horquilla rueda 
164 Rueda babor 
165 Bomba alto explosivo 
Mk 82 de 226 kg 
166 Contenedor 
reconocimiento 
fotográfico 
167 Vástago fijación 
contenedor 
168 Cámeras Vinten de 
70 men, oblicuamente 
a babor y estribor 
169 Unidad calefactora 
170 Cámara Vinten 
de 70 mm, vertical 
171 Cámara Vinten 
de 70 mm. delantera 


1255 


1256 


_ Empuje estático 


Carga bélica del M.B.339 














2 contenesores de cañón (cada una. 
on us DEA 0 30 en y 210. 
atuchos) en los soportes 
subulars internos 

2 tanques lamablas de 325 tos 
en los soporles subilares externos. 


$ bombas Mk 80 de 230 hg en los 
Soportes subalares 


Ataque ligero con 
bombas 

Seis bombas Mk 82 es la 
carga normal en una salida hi- 
Job de hasta 400 km, o en 
una lolo Jo de 270 km. 
Alternatvamente, cada soporte 
interno puede recibir una 
bomba de 540 kg. lo que da 
una carga externa máxima de 
Unos 1 kg. 


Apoyo cercano 

El apoyo aéreo en emergencia 
es el papel secundario de 
algunos entrenadores italianos. 
El cañón DEFA de 30 mm, 
capaz de 1200 disparos por 
minuto, se mstala en dos 
soportes subalares muy bien 
conformados. 


6 lamadores Mata 155 (cada wo 
con 18 cohetes de 68 mm) en las 





26 botas pertorantes Brandt BAP 
100, en acimos de seis en los 


1 contenedor ce iterierenca 


2 contenecioes de cañón (cada uno 
Eselonica ELT/SSS en el sogore 


on un DEFA 853 de 30 mm y 210 


sopones suas pares sas Sula central dre cachos) en os soportes 
2 ARMA AIM-SL Sidemindes en los 'subalares internos. 
soportes subalares externos. 2 contenecores LAU-10/A (cada uno 
con cuatro conetes Zuni de 
127 men) en ls pares subte 
centales 
Ataque ligero con 
cohetes Antipistas Defensa aérea Ataque antibuque 


El M.B.339 tiene cierta 
capacidad de defensa aérea 
con la instalación de misiles 
Sidewinder o Matra R550 
Magic en los soportes 
externos alares. Estas armas 
pueden usarse también como 
medida autodefensiva, con el 
interferidor ELT/555 y el 
sistema de alerta radar. 


El ubicuo cohete de 68 mm, 
con cabezas opcionales pará 
distintos objetivos, es un arma 
viable y poderosa para aviones 
de ataque ligero. También se 
dispone de cohetes de otros 
calibres. como 81 y 100 mm. 


Diseñado especialmente para 
perforar pistas de hormigón, 
cada proyectil BAP 100 
contiene 3.5 kg de explosivo 
dentro de su peso total de 
32 kg. Instalados en el 

M 8.339. los sews lanzadores 
14-2.M2 pueden recibir seis 
BAP 100 en vez de las nueve 
más habituales. 


Los M.B.339 argentinos fueron 
equipados con contenedores 
de cañón y cohetes Zuni 
durante la guerra de las 
Malvinas, además de con 
tanques lanzables de 325 litros 
para misionos lejanas. En el 
M.B.339C estará disponible el 
misil antibuque Sistel Marte ll, 
mucho más eficaz 








Especificaciones: somacei me 30 


Alas 
Envergadura (con los tanques 

marginales) 10.86 m. 
Superficie 19,30 m? 


Flecha a un cuarto de la cuerda 8"29" 


Fuselaje y unidad 


de cola 
Tripulación instructor y alumno en 
asientos lanzables cero-cero 
Longitud total 10.97 m 
Altura total 3,99 m 
Envergadura de los 
estabilizadores 4,08 m 


Tren de aterrizaje 
Triciolo y de retracción hidráulica, con una rueda en cada unidad 


Distancia entre ejes 4.37 m 
Vía 2,48 m 
Pesos 
Vacio 3125 kg 
Máximo en despegue, en 
entrenamiento. 4400 kg 
en ataque 5.900 kg 
Carga externa máxima 1800 kg 
Carburante interno 1100 kg 


Planta motriz 


Un turborreactor sin poscombustión Rolls-Royce (Bristol) Viper 
Mk 632:43 producido por Pago, 
9 


Rasgos distintivos del M.B.339 







Pequeñas escuadras de guía 


Ala de cuerda ancha, con a media envergadura 


borde de fuga recto y de 
ataque algo aflechado 






Tomas de arre 
aplanadas en las 
raíces alares 


Tron de carrera corta 





Asiento trasero sobreelevado. 
lo que abomba el dorso del 
fuselaje 
Estabilizadores pequeños y 
angulosos, de implantación 
alta en el fuselaje y atrasada 
respecto de la deriva 








Largos tanques marginales 
Cono de proa menudo 
y de perfil trapezoidal Aletas ventrales largas 


y estrechas 








Actuaciones 
Velocidad máxima a 9 100 m Mach 0,77 u 840 km/h 
(453 nudos) 
Velocidad máxima al nivel 
del mar 900 km/h (485 nudos) 
Techo de servicio 14600 m 
Alcance máximo con el 
combustible interno 1760 km 
Radio de combate con seis 
bombas de 230 kg 400 km 
Régimen ascensional inicial 2 000 m por minuto 
Límites de o de+Ba-4 
Distancia de despegue con la 
carga máxima de armas 915m 
Distancia de despegue en 
configuración de 
entrenamiento 465 m 


Velocidad a alta cota 


Brit 





¡Aerospace Hawk Serie 60, 560 nudos 
Alpha Jet, 500 nudos 

Lockheed T-33A, 475 nudos 
AM | 
CASA C-101CC Aviojet, 435 nudos 

Aero L-39C Albatros, 400 nudos 

5.211, 360 nudos 


Carga de armas 


A > — 0700 


Régimen ascensional (por minuto) 








2 E 
2500 kg 2 z 8 3 
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Alcance máximo Alcance máximo 
(carburante interno) (carburante interno y externo) 
British Aerospace Hawk Serie 60, 2900 km British Aerospace Hawk Serie 60, 4 075 km 
Dassault-BreguetDorier Alpha Jet 2460 km DassaultBreguevDornier Alpha Jet, 4 000 km 
CASA C-101CC Aviojet 1925 km (limpio) CASA.C-101CC Aviojet, 3.700 km 


5.211, 2475 km 


SIA! Marchetú 5.211 1670 km HA A 200 0 
Lockheed T:33A 1650 km Lockheed T-334 2.050 km 
Aero L39€ ANbatros, 1000 km Aero L39C Albatros 1750 km 


Aviones de hoy 


Kamov Ka-27 «Helix» 




































La aparición de un nuevo avión soviético 
suele acarrear problemas de identificación y 
designación en Occidente, y así fue en el 
caso del helicóptero Kamov que en su forma 
civil es conocido como Ka-32. Sólo más re 
cientemente se ha sabido que existe una 
versión militar con la designación Kamov 
Ka-27 (que en un tiempo se pensó era una 
variante del Ka-25 «Formone»), a la que la 
OTAN ha asignado el nombre codificado 
de «Helix». 

Pensado para sustituir al Ka-25 embar 
cado, es de tamaño y configuración simila- 
res, pues debe utilizar los mismos hangares 
y ascensores de a bordo. Aparte de tener 
una unidad de cola modificada, con sólo dos 
derivas, el Ka-27 difiere de su predecesor en 
dos aspectos importantes: tiene más del do- 
ble de potencia motriz para poder operar con 
mayores pesos brutos, lo que a su vez ha 
permitido rediseñar el fuselaje para darle ma- 
yor espacio interior, Esta última cualidad con- 
siente utilizar este helicóptero como má: 
quina de aprovisionamiento vertical y tam- 
bién como transporte de asalto para, quizá. 
20 soldados pertrechados. 

En Occidente se han identificado de forma 


positiva tres versiones del Ka-27, a las que 
se han dado diversos nombres según los có: 
digos de la OTAN. La primera, en servicio 
desde 1982 y que sustituye al «Hormone-A» 
antisubmarino, es la «Helix-A». La variante 
«Helix-B» realiza, como la «Hormone-B», 
misiones de adquisición de objetivos y co: 
rección de trayectoria para misiles de cru 
cero lanzados desde buques. Se ha descu- 
bierto asimismo una versión de salvamen 
to que se corresponde a la «Hormone-C» pero 
que, además, puede realizar funciones de 
aprovisionamiento y de transporte de asal 
to; la OTAN le ha asignado el nombre de 
«Helix- C», Como el Ka-32 civil, tiene tan- 
ques de carburante externos, uno a cada cos- 
tado del fuselaje, y una cabria de salvamen- 
to capaz para 300 kg. 

Se carece de datos precisos del arma- 
mento utilizado por el «Helix-A». Se cree que 
es parecido al del «Hormone-A», con una bo- 
dega ventral para torpedos y otras cargas, 
junto con estiba para sonoboyas y. posible: 
mente, torpedos filoguiados. Las especili 
caciones que siguen son las del Ka-32, pero 
se cree que son bastante parecidas a las del 
Ka-27 militar que nos ocupa 


Especificaciones técnicas: Kamov Ka-27 


Origen: URSS s 
: helicóptero polivalente 








230 km/h (124 nudos); techo de servicio 6 000 
máximo 800 km 
Peso: 





dos turboejes Isotov TV3-117V de 2 225 hp (1 660 kW) unitarios 
elocidad máxima 250 km/h (135 nudos); velocidad máxima de crucero 


m; alcance con el combustible 


normal en despegue 11 000 kg (12 600 kg con carga a la eslinga); carga útil 


interna máxima 4 000 kg; carga máxima a la eslinga 5 000 kg 
Dimensiones: diámetro de cada rotor 15,90 m; longitud del fuselaje 11,30 m; altura 
5,40 m; superficie discal de cada rotor 198,56 m* 


Armamento: véase el texto 

































Este Ka-27 fue fotografiado en la plataforma 
de helicópteros del destructor lanzamisiles 
Udaloy durante unas maniobras de fuerzas 
anfibias en el mar Báltico. 


Este Ka-27 soviético muestra a la cámara sus 
característicos rotores coaxiales y el fuselaje, 
más largo, que lo distingue del modelo 

precedente Ka-25. 
















































































Kamov «Hokum» 





Impresión artística del «Hokum», el nuevo helicóptero Kamov de caza y ataque. 


Como suele suceder en los aviones de ori 
gen soviético, la única información de este 
nuevo helicóptero de combate proviene del 
Departamento de Defensa de EE UU. Dise- 
ñado por la oficina Kamov, llevó a cabo el 
programa de vuelos de prueba en el verano 
de 1984, Ahora, tres años después, se tie 
nen muy pocos detalles más y, en conse- 
cuencia, y dejando aparte el hecho indiscu- 
tido de su existencia, gran parte del material 
publicado desde entonces sobre este heli- 
cóptero es conjeturable 

Sino se dispone de ninguna otra fuente de 
información, una fotografía de un avión 
puede permitir a los expertos hacerse una 
idea sobre el tamaño de éste; a partir de 
este dato básico puede aventurarse un peso 
aproximado. y. en consecuencia, las presta- 
ciones. En el caso del «Hokum», toda la in- 
formación de que se dispone se ha extraído 
de dos simples dibujos cuyo grado de detalle 
no es el más deseable. 

Si se acepta que el mejor de esos dos di- 
bujos es razonablemente correcto, entonces 
el «Hokum» tiene un fuselaje estilizado, si- 
milar al de un caza de ala fija de una gene- 
ración anterior, En la cola, una deriva en fle- 
cha soporta unos empenajes horizontales de 


envergadura escasa cerca de su extremo su- 
perior; algo más a proa hay unas superficies 
horizontales de mayor envergadura e implan- 
tación alta, con derivas marginales. El plano 
principal tiene una envergadura y una cuerda 
modestas, y está también situado alto en el 
fuselaje. En su extradós aparecen dos tur- 
boejes en contenedores, y sus sistema di- 
námico comprende los clásicos rotores coa- 
xiales contrarrotativos de Kamov. Bajo el ala 
hay tres soportes para armas. y en la proa, 
un cañón fijo y lo que parece ser una sonda 
de repostaje en vuelo. Un rasgo que por si 
sólo pone en cuestión la exactitud del dibujo 
base es que presenta una cabina biplaza lado 
a lado, cuando la práctica normal en la URSS 
es que ésta sea siempre en tándem 

Puede que el «Hokum» haya sido eva- 
luado en combate en Afganistán y se cree 
que ya ha entrado en servicio. Lo más se- 
guro es que lleve una amplia gama de armas 
guiadas y de trayectoria libre idóneas contra 
objetivos acorazados y desprotegidos. 

El Departamento de Defensa de EE UU no 
duda que con el «Hokum» la URSS: dispone 
de un valioso helicóptero de ataque y com- 
bate aire-aire, un tipo de aparato del que no 
existe ninguna contrapartida occidental. 


Especificaciones técnicas: Kamov «Hokum» (basadas en estimaciones 


de diversas fuentes) 
Origen: URSS 


Tipo: helicóptero de ataque y combate aire-aire 
Planta motriz: dos turboejes inidentificados que pueden derivar de los Isotov TV3-117 


que propulsan al Ka-27/Ka-32 


Actuaciones: velocidad máxima 350 km/h (188 nudos); alcance de combate 250 km 


Pesos: máximo en despegue 5 450 kg 


Dimensiones: diámetro de cada rotor 18,20 m, longitud del fuselaje 16,00 m: altura 
5,40 m; superficie discal de cada rotor 260,15 m* 

Armamento: un cañón fijo de tiro frontal y lanzacohetes o misiles aire-aire, aire- 
superficie o contracarro en los soportés subalares 5 








Occidente no posee ningún equivalente 
directo del «Hokum», aunque de concepto 
algo similar son el McDonnell Douglas 
AH-64 Apache y el Agusta A129 Mangusta. 


Se cree que el Kamov es un helicóptero de 
apoyo cercano y combate aéreo muy 
maniobrable y extremadamente avanzado, 
capaz de alcanzar grandes velocidades. 











Kawasaki C-1 


El prototipo del entrenador de contramedidas 


Kawasaki C-1Kai. 


Como a principios de los años setenta se ve- 
ría en la necesidad de sustituir los, transpor- 
tes C-46 Commando que utilizaba hasta en- 
tonces, la Fuerza Aérea japonesa emitió la 
especificación C-X por un reemplazo de di- 
seño nacional. La Nihon Aeroplane Manufac- 
turing Company se puso a trabajar en él en 
1966, e incluso antes de que se aprobase 
na maqueta a escala real en 1968 recibió un 
contrato por dos prototipos CX-1 y una cé- 
lula de pruebas estáticas, El primero de ellos, 
montado por Kawasaki, hizo su vuelo inau- 
gural en noviembre de 1970 y el programa 
con los dos aparatos, que corrió a cargo de 
la Agencia de Defensa de Japón, concluyó 
en marzo de: 1973, Después de la construc- 
ción de dos aviones de preserie se firmó un 
contrato por once ejemplares Kawasaki 
C-1 de producción. 

Típico entre los transportes militares mo- 
dernos, el C-1 es un monoplano de ala alta 
para conseguir el máximo volúmen interior, 
su fuselaje incorpora una cabina de vuelo y 
una principal de carga climatizadas y presio- 
nizadas, y tiene un portón trasero de acceso. 
El tren es triciclo y retráctil, y los dos turbo- 
soplantes que lo propulsan están montados 


bajo las alas. El C-1 tiene una tripulación de 
cinco hombres y sus cargas típicas incluyen 
60 infantes totalmente pertrechados o 45 pa: 
racaidistas, hasta 36 pacientes en camillas y 
dos asistentes. y diversos tipos de cargas y 
equipos en bandejas. 

El C-1, un proyecto colectivo, fue cons- 
truido por Fuji (secciones externas alares), 
Mitsubishi (fuselaje central y trasero, y em: 
penajes) y Nihon (superficies de control y 
góndolas motrices), mientras que Kawasaki 
fue responsable del fuselaje delantero, la 
sección central alar, el montaje final y las 
pruebas. El 21 de octubre de 1981 se en- 
tregó el último aparato, que hacía el número 
31, incluidos los de preserie y prototipos 
Aunque construido a medida de la Fuerza 
Aérea, el C-1 tiene una carga útil máxima de 
sólo 11 900 kg. lo que ha limitado la aparición 
de variantes. El Laboratorio Aeroespacial Na- 
cional de Japón ha utilizado una célula para 
probar el avión STOL de investigación Asuka, 
y otro aparato ha servido como bancada de 
los turbosoplantes Ishikawajima-Harima XF3 
y MITUNAL FJR-710. Más recientemente Ka- 
wasaki ha convertido un aparato en el entre- 
nador de contramedidas C-1Kai. 


Especificaciones técnicas: Kawasaki C-1 


Origen: Japón . 
Tipo: transporte militar de corto alcance 


Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt €: Whitney (Mitsubishi) JT8D-M-9 


de 6 575 kg de empuje 
Actuacione: 





'elocidad máxima con el peso típico de crucero 800 km/h (435 nudos) 


a 7 600 m, velocidad de crucero económico 660 km/h (354 nudos) a 10 670 m,; régimen 
ascensional inicial 1065 m por minuto; techo de servicio 11 500 m; alcance 1 300 km 


con la carga útil normal de 7 900 kg 


Pesos: vacío 23 300 kg; máximo en despegue 45 000 kg 
Dimensiones: envergadura 30,60 m,; longitud 29,00 m; altura 10 m; superficie 


alar 120,50 m? 
Armamento: ninguno 

























Kawasaki C-1. 



































El C-1 es un transporte ligero de ala alta, cola 
en «T» y planta motriz de turbosoplantes, 
similar en configuración al mucho mayor 
Lockheed C-5 Galaxy. Sólo se han construido 
de él 31 ejemplares. 


Un C-1 de la 402.* Hikotai del 7.” Kokutai 
japonés. Esta unidad tiene su base en lruma y 
forma parte del Ala de Transporte Aéreo. 





























Japon Arabia Saudi Suecia 













































El helicóptero de rotores en tándem Boeing 
Vertol Modelo 107 consiguió aceptación en 
Japón y en 1962 Kawasaki obtuvo la licencia 
para su fabricación. El primer Kawasaki 
(Boeing Vertol) KV-107 producido bajo 
este acuerdo voló en mjayo de 1962, y en 
1965 [después de posteriores negociacio- 
nes) la compañía japonesa adquirió los de- 
rechos de comercialización mundial. 

Desde entonces Kawasaki ha construido 
varias versiones, de las que la gama KV- 
107/11 está propulsada por turboejes Gene- 
ral Electric CT58-110-1 de 1 250 hp (932 kw) 
o Ishikawajima-Harima CT58-1Hl-110-1 de la 
misma potencia. Esta familia incluye el mo- 
delo normal de 25 plazas KV-107/11-2 y el 
transporte VIP de seis a once plazas KV- 
107/11-7. La primera variante militar fue la 
KV-107/11-3, un aparato de contramedidas 
de minado para la Armada japonesa [dos 
ejemplares). El modelo de transporte táctico 
KV-107/11-4 para el Ejército fue bastante 
más prolífico (42 unidades, una de ellas 
como transporte VIP). Esta versión tiene el 
piso reforzado y puede acomodar 26 solda- 
dos pertrechados en asientos plegables o 15 
pacientes en camillas. Kawasaki desarrolló 









| Kawasaki (Boeing Vertol) KV-107 


para la Fuerza Aérea el modelo de salva- 
mento de largo alcance KV-107/11-5 (14 
ejemplares), con tanques externos auxilia- 
res, uno a cada costado, una ventanilla de 
observación, cuatro proyectores, una cabria 
de salvamento y un completo equipo de na- 
vegación y comunicaciones. Durante 1972-74 
Kawasaki vendió ocho aparatos similares a la 
Armada sueca; éstos se denominan HKP 
4C y en Suecia se les han instalado Una 
planta motriz Rolls-Royce Gnome H.1200 y 
sistemas de navegación Decca 

El modelo actual de serie, el KV-107/11A, 
tiene turboejes más potentes para mejorar 
las prestaciones desde terrenos cálidos y 
elevados. La gama comprende siete KV- 
107/1A-3. 18 KV-107/11A-4 (cuatro de 
ellos con tanques auxiliares externos) y 22 
KV- 107/11A-5, estas tres versiones son 
equivalentes, respectivamente, a las KV-107/ 
11-3, 4 y 5. Arabia Saudí ha adquirido un trans- 
porte de carga y pasaje de largo alcance KV- 
170/11A-17, siete aparatos contraincendios 
KV-107/1A-SM-1, cuatro KV-107/11A- 
'SM-2 de salvamento, dos transportes KV- 
107/11A- SM-3 y tres ambulancias KV- 
107/11A-SM-4. 


Especificaciones técnicas: kawasaki KV-107/114-2 


Origen: Japón 


Tipo: helicóptero de transporte, de 25 plazas 


Planta motriz: dos turboejes General Electric CT58-140-1 o Ishikawajima-Harima 


CT58-1Hl-140-1 de 1 400 hp (1 044 kW) 


Actuaciones: velocidad máxima 250 km/h (137 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero 240 km/h (130 nudos) a 1 500 m; régimen ascensional inicial 625 m por minuto; 
techo de servicio 5 200 m; alcance con el combustible máximo 1 100 km 


Pesos: vacío equipado 5 250 kg; máximo en despegue 9 700 kg 


Dimensiones: diámetro de cada rotor 15,24 m; longitud, con los rotores girando, 
25,40 m; altura 5,13 m; superficie discal de cada rotor 182,41 m* 


Armamento: ninguno 






Kawasaki KV-107 del Ejército japonés. 











Suecia es el único usuario europeo del 
KV-107, que lo utiliza en misiones 
antisubmarinas, de salvamento e, incluso, 
lucha contraincendios. 


Este atractivo KV-107 luce los distintivos de la 
Fuerza de Autodefensa Terrestre de Japón y 
es probablemente uno de los asignados a la 
1.* Brigada de Helicópteros de Kisarazu. 





— 











Zona de guerra: América del Sur 
Tensión en el 
Atlántico Sur 


La guerra de las Malvinas alteró radicalmente el equilibrio 
de fuerzas en el Atlántico Sur. Argentina sufrió una 
costosa derrota de la que aún se recupera, mientras que 
Chile, gracias a sus lazos con Gran Bretaña, ha reforzado 










su potencial militar. 






El largo estado de fricciones políticas entre Chile 
y Argentina, debido sobre todo a la cuestión de la 
soberanía de tres menudas islas en el canal de Bea- 
 gle, se ha exacerbado durante los últimos años a 
causa de reclamaciones territoriales sobre la An- 
tártida, rica en minerales y potencialmente muy 
valiosa. Este dilatado clima de tensión se ha visto 
reflejado en choques fronterizos y disputas diplo- 
máticas, y existen ciertas evidencias que inducen 
a pensar que la invasión de las islas Malvinas en 
1982 quería ser el preludio de una campaña argen- 
tina contra Chile. Desde 1982 prácticamente no ha 
disminuido la tirantez entre ambos países, pero en 
cierta forma ha quedado ensombrecida por la ani- 
mosidad entre Argentina y Gran Brezaña a raíz del 
pleito constante por las Malvinas. 

Cuando Argentina invadió las Malvinas y la 
Georgia del Sur, la decisión táctica y operacional 
se fundó en la aparente falta de interés británica 
en implicarse directamente en el área, lo que pa- 
reció poner de manifiesto la retirada del buque de 
patrulla HMS Endurance. La respuesta británica a 
la invasión fue la formación de una agrupación 
operativa considerable con diversos buques, in- 
-cluidos los portaviones HMS Hermes e Invincible. 


mE contingente aéreo de la misma incluía aviones 
-— BAe Sea Harrier FRS.Mk 1 de la Royal Navy para 





















El ENAER A-35 Halcón 
es una versión 
construida con licencia 
del CASA C-101 y 
dotada de aviónica de 
ataque. Este modelo ha 
sido preparado para 
peri el E A 
antibuque Sea Eagle 
emplaza alos Cara 
A-37 de la Fuerza Aérea 
de Chile. 


funciones de superioridad aérea y ataque al suelo, 
apoyados en esto último por unos cuantos BAe Ha- 
rrier GR.Mk 3 de la RAF. Gran número de helicóp- 
teros (Westland Lynx, Wasp, Wessex, Sea King y 
Scout, Aérospatiale Gazelle y Boeing Vertol Chi- 
nook) se envió también hacia el sur, mientras que 
aviones de reconocimiento BAe Nimrod y BAe Vic- 
tor, bombarderos BAe Vulcan y cisternas Victor 
operaron desde la isla de Ascensión. 

La consecución de la superioridad aérea tuvo 
una importancia capital en el resultado final del 
conflicto y Gran Bretaña ha hecho un gran esfuerzo 
por mantener su ventaja desde que concluyeron las 
hostilidades. El aeródromo de Port Stanley (Puerto 





El ubicuo Hercules es 
utilizado por los tres $ 
países presentes en el $ 
Atlántico Sur. Los C-130 
chilenos se emplean casi 5 
exclusivamente como 
transportes, mientras 
que los argentinos y 
británicos sirven 
también como aviones 
cisterna. Este C-130 es 
un aparato chileno. 
Fuerza Aérea de Chile: 


































Fuera Aérea de Chile 
El Hunter forma parte 
muy importante de la 
Fuerza Aérea de Chile, 
cuyos efectivos 
menguantes fueron 
reforzados mediante 
la entrega de doce 
ejemplares durante y 
lespués de la guerra de 
las Malvinas. Parece que 
ya no hay problemas de 
repuestos y apoyo 
técnico para estos 
aparatos. 


El apoyo aéreo con 
helicópteros en las 
Malvinas depende de 

los Sea King y Chinook 
de! recién creado 78." 
Escuadrón. A ellos se 
suman unos cuantos 
aparatos civiles S-61 
pertenecientes a Bristow 
Helicopters, llamados 
coloquialmente «Erics». 
Paul A. Jackson 





Argentino) fue ampliado y mejorado para que pu- 
diese ser empleado por reactores de alta velocidad, 
y el 17 de octubre de 1983 llegaron a él los Mc- 
Donnell Douglas Phantom FGR.Mk 2 del 29.? Es- 
cuadrón para reforzar a los Harrier GR.Mk 3 del 
Destacamento Harrier (HarDet), que más tarde fue 
rebautizado 1453.* Patrulla. Los Phantom, con su 
poderoso radar de pulsos doppler y misiles aire- 
aire BAe Sky Flash, ofrece una mejora dramática en 
letalidad con respecto a los Harrier equipados con 
Sidewinder, pues posee capacidades todotiempo y 
de cobertura más allá del alcance visual. Los Phan- 
tom se bastan probablemente para salvaguardar la 
integridad de la zona de protección militar, pero 
la 1453." Patrulla siguió en activo hasta mayo 
de 1985, en que la unidad de Phantom había sido 
reconstituida en forma del 23.* Escuadrón. 


Protección pesquera 

Pero los aviones argentinos no son la única preo- 
cupación del 23. Escuadrón, pues éste tiene tam- 
bién como cometido la protección pesquera. Desde 
que acabó la guerra, Buenos Aires ha insistido en 
la reclamación de las Malvinas y sus aguas juris- 
diccionales como territorio argentino, y ha inten- 
tado mantener cierta soberanía sobre las mismas 
mediante el control de la pesca cerca de ellas. En 
el otro extremo, Gran Bretaña cree que es ella la 
única que posee el derecho a permitir que buques 
de otras nacionalidades pesquen dentro de la zona de 
240 km que ha decretado. La tensión en torno a la 

















pesca dentro de las aguas en disputa se intensificó 
en julio y agosto de 1986. El 28 de junio Argentina 
firmó un acuerdo pesquero con la URSS que per- 
mitía a los buques soviéticos faenar dentro de la 
zona marítima de 320 km argentina. Cuando Gran 
Bretaña no cbtuvo clarificación sobre el mencio- 
nado acuerdo, hizo pública una nota en la que se 
decía que «el gobierno de Su Majestad pretende de- 
jar bien sentado que si este acuerdo intenta regular 
las actividades pesqueras en las guas que rodean 
a las islas Falkland, carece de vigor ante la legis- 
lación internacional.» El acuerdo pesquero argen- 
tino-soviético parecía tener, según algunos, impli- 
caciones más amplias, pues, decían, representaba 
un paso más en la creciente penetración de la URSS 
en la región; de hecho, todo este asunto propició 
una fuerte reacción antibritánica en la Urión So- 
viética. En agosto Chile comenzó a quejarse de que 
el Kremlin ayudaba directamente a fuerzas anti- 
gubernamentales chilenas y que ello indicaba un 
renovado interés en la zona. 

Aunque en las islas no hay aviones de ataque ba- 
sados de forma permanente, la RAF ha demostrado 
su capacidad de destacar aparatos de patrulla ma- 
rítima Nimrod MR.Mk 2 y de interdicción BAe Buc- 
caneer S.Mk 2B a Port Stanley y de emplearlos 
desde la corta pista de éste. La presencia de los 
Buccaneer, en particular, demuestra que, si sur- 
giese la necesidad, Gran Bretaña posee medios 
para amenazar el territorio continental argentino. 

La guarnición británica está apoyada por los he- 
licópteros Sea King y Chinook del recién reconsti- 
tuido 78.” Escuadrón , empleados previamente por 
las Patrullas n.* 1564 y 1310, en tanto que la ca- 
pacidad de transporte medio está reforzada por un 
destacamento de tres aparatos civiles Sikorsky 
S-61 propiedad y utilizados por Bristow Helicop- 
ters. La 1312.” Patrulla tiene un puñado de Lock- 
heed Hercules C.Mk 1K para las diversas tareas de 
transporte, para repostar en vuelo a los Phantom 
del 23.” Escuadrón y para misiones limitadas de 
patrulla maritima. 

El Cuerpo Aéreo del Ejército (AAC por Army Air 
Corps) mantiene un escuadrón mixto de helicópte- 
ros Gazelle y Scout en Murray Heights; es la única 
unidad de aviación que no se ha trasladado al 
nuevo aeródromo de Mount Pleasant desde que 
éste se inaugurara oficialmente en mayo de 1986. 
Esta base es también el punto de destino de todos 
los vuelos de abastecimiento y traslado de tropas 
provenientes de Gran Bretaña, algunos de los cua- 
les corren a cargo de los propios Lockheed Hercules 
y TriStar do la RAF, mientras que otros se realizan 
con aviones Boeing 747 alquilados de Virgin Atlan- 
tic Airways. El Reino Unido tiene ahora fuerzas su- 
ficientes acantonadas en las islas para que un hi- 
potético ataque futuro resultase muy costoso al in- 
vasor y cuenta también con una notable capacidad 
de refuerzo rápido. Ninguno de sus esfuerzos ame- 
naza directamente a Argentina, pero también todos 
ellos tienen un carácter marcadamente disuasorio. 

Las reclamaciones territoriales argentinas hacia 
el este (las Malvinas) se han visto frenadas por la 
guerra en sí y la presencia continuada de fuerzas 
de ocupación británicas desde entonces, pero en el 
oeste las cosas no van mucho mejor. Superficial- 
mente puede parecer que se ha atenuado la fricción 
existente entre argentinos y chilenos gracias a la 
firma, en fechas relativamente recientes, de un tra- 
tado de paz y amistad. Pero, en la práctica, este 
tratado, que fue resultado de largas negociaciones 
en las que actuó como mediador el Vaticano, es 
visto por muchos como una rendición incondicio- 
nal y humillante por parte de Argentina. Las fron- 
teras entre ésta y Chile se definieron por primera 
vez en 1881, setenta años después de que ambos 
países alcanzasen la independencia de España. La 
interpretación chilena de esa definición era que la 
frontera corría a lo largo de la costa norte del canal 
de Beagle y que las islas situadas al sur de-la 
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Poder aéreo en el Atlántico Sur 


Tanto Chile como Argentina emplean diversos modelos de aviones 
de procedencia occidental, y también ambas poseen una incipiente 
industria aeronáutica. La Fuerza Aérea argentina se recupera todavía 
de las pérdidas de 1982, pero conserva alta la moral. Chile nunca ha 
poseído tanto potencial aéreo como ahora. 


Este avión estafeta 
EMBRAER EMB.110C(N) 
Bandeirante pertenece a 
la Armada de Chile. Los 
EMB.111A(N) se utilizan 
como máquinas de 
patrulla marítima. 


La guerra de las 
Malvinas fue el 
bautismo de fuego 
del FMA 14-58 Pucará. 
Sufrió fuertes pérdidas 
pero demostró ser un 
aparato útil y versátil. 


misma eran chilenas. La primera desavenencia do- 
cumentada data de 1915, pero el contencioso no 
pasó de las palabras y se mantuvo como una cues- 
tión menor hasta comienzos de los años cincuenta, 
en que empezaron a ser explotadas comercialmente 
las reservas petrolíferas de la Tierra del Fuego. Las 
negociaciones entre ambos países no condujeron a 
parte alguna, de manera que en 1967 Chile sugirió 
el arbitrio británico. Argentina aceptó, pero pidió 
también la ratificación por una corte especial for- 
mada por miembros del Tribunal Internacional de 
La Haya. La decisión final fue favorable a Chile, 
pero Argentina rechazó el arbitrio. A partir de en- 
tonces la situación se deterioró rápidamente y ha- 
cia 1978 ambos países llegaron al borde de la gue- 
rra. Sin embargo, aún realizaron un último y de- 
sesperado intento de reconciliar sus posturas y 
acudieron a la Santa Sede. Las conversaciones fue- 
ron en principio tan estériles como todas las an- 
teriores y, según se acepta, la ya por entonces mal- 
trecha Junta Militar argentina intentó un desen- 
lace favorable a sus intereses. 


Derrota 


Lá solución, una corta guerra contra Chile tras la 
que se suponía fácil ocupación de las Malvinas, se 
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trocó en una costosa derrota que acabó por hundir 
a la Junta Militar y echó por tierra cualquier in- 
tento posterior de nuevas acciones respecto de las 
islas. Antes del conflicto, Chile era un país aislado 
y Objeto de sucesivos embargos de armas más o 
menos respetados, pero la colaboración anglo-chi- 
lena durante la guerra dio lugar a la reanudación 
de las entregas de armamento británico, lo que ha 
permitido a Chile revitalizar sus fuerzas militares. 
Por el contrario, Argentina se encontró con unos 
ejércitos empobrecidos por el desgaste del con- 
flicto y apartada de sus fuentes de suministro tra- 
dicionales a causa de diversos embargos ccmercia- 
les y militares. Después de la derrota no sólo se en- 
contró con un Chile más poderoso, sino con que 
éste había hallado en Gran Bretaña un fuerte 
aliado. Durante las hostilidades el gobierno de Pi- 
nochet había suministrado a los británicos infor- 
mación precisa sobre los movimientos navales ar- 
gentinos y proporcionado facilidades aeroportua- 
rias a los aviones de reconocimiento BAe Canberra 
y alos comandos del SAS. En recompensa, Chile re- 
cibió doce Hawker Hunter y tres Canberra, además 
de gran cantidad de recambios y scrvicios de ins 
trucción y personal. 

Chile ha dado desde siempre gran importancia a 


Los Northrop F-5E Tiger 
ll del Grupo 7 de la 
Fuerza Aérea de Chile 
proporcionan capacidad 
de defensa aérea y se 
cree que van a ser 
equipados con misiles 
aire-aire israelíes. 


Un Mirage MEA de la 
Fuerza Aérea argentina. 
Ese país utiliza también 
Mirage 5 de ataque y su 
equivalente construido 
en Israel, el [Al Dagger. 
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Paul A. Jackson 








Las entregas de 
Dassault-Breguet Super 
Etendard armados con 

. + misiles Exocet se 
reanudaron después do 
la guerra y actualmente 
hay 14 aparatos en 
servicio. La combinación 
del Super Etendard y el 
Exocet.se reveló letal 
durante el conflicto 
de las Malvinas. 


Desde que concluyera 
la guerra de las 
Malvinas, Argentina ha 
echo un gran esfuerzo 
por reconstruir su fuerza 
aérea. El FMA Pampa, 
un reactor de 
entrenamiento avanzado 
con cierta capacidad de 
ataque al suelo, voló por 
primera vez en 1984. 





la aviación militar, toda vez que su larga frontera 
montañosa constituye una defensa natural contra 
ataques convencionales por tierra. Es así que los 
diversos gobiernos chilenos se han preocupado 
de mantener una fuerza aérea eficaz, capaz tanto de 
defender el espacio aéreo nacional como de montar 
ataques de represalia. Aunque ni los más viejos del 
lugar recuerdan conflicto armado alguno, se han 
sucedido frecuentes incidentes y crisis, en el norte 
con Perú y en el este con Argentina. La Fuerza Aé- 
rea de Chile consiste en una Dirección de Opera- 
ciones y en una Dirección de Instrucción, con el ele- 
mento operacional dividido entre diez grupos de 
vuelo. Dentro de la cadena de mando de la Fuerza 
Aérea, estas unidades son independientes de las 
bases aéreas en las que están estacionadas, lo que 
permite el despliegue rápido de cualquier grupo a 
cualquier base sin causar mayor dislocación o caos 
en el dispositivo básico. Sólo hay unidades meno- 
res de salvamento (SAR), enlace y artillería anti- 
aérea destinadas en un lugar dado. 

La responsabilidad de la defensa aérea recae en 
el Ala 1, que posee varios componentes. El Grupo 
de Aviación 7 utiliza los supervivientes de los 18 
aparatos Northrop F-5E y F-5F Tiger II recibidos 
durante 1976, a pesar del embargo de armas esta- 
dounicense vigente por entonces. Estos aviones 
tienen su base en Cerro Moreno, Antofagasta, y es- 
tán armados con misiles aire-aire Rafael Shafrir 
suministrados por Israel, presumiblemente por la 
dificultad de obtención de los AIM-9 Sidewinder 
estadounidenses. El otro elemento de la defensa 
aérea posee también conexiones israelíes, pues los 
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Dassault-Breguet Mirage 50 desplegados en San- 
tiago son objeto actualmente de un programa de 
modernización que supone la instalación de planos 
canard y una aviónica mejorada, todo ello al estilo 
del Kfir. El modelo más numeroso en el arsenal chi- 
leno es el Hunter, que equipa a los Grupos de Avia- 
ción 8 y 9 para misiones de ataque al suelo, y que 
se usa también en el entrenamiento de armas tác- 
ticas para los pilotos destinados a los F-5 y Mirage. 
La flota de Hunter chilena menguaba a ojos vista 
antes de la guerra de las Malvinas por efecto del 
embargo de armas británico, aunque conseguía 
cierto apoyo de mantenimiento de células y moto- 
res, y recambios, de India. Los supervivientes de 
los 41 aviones entregados entre 1966 y 1974 fueron 
reforzados por doce Hunter ex británicos suminis- 
trados durante e inmediatamente después de la 
guerra de las Malvinas, lo que permitió reconsti- 
tuir el Grupo 9. (El Hunter es un avión de infausta 
memoria para los demócratas chilenos y de todo el 
mundo, pues aviones de este tipo bombardearon el 
Palacio de la Moneda, en el que el presiden:e cons- 
titucional Salvador Allende resistió arma en mano 
hasta la muerte el golpe de estado de 1973.) 

Otras unidades de primera línea son los Grupos 
1 y 12, equipados con Cessná A-37B Dragonfly para 
misiones de ataque ligero y entrenamiento de ar- 
mas, y el Grupo de Aviación 2, que utiliza dos de 
los tres Canberra PR.Mk 9 ex RAF entregados des- 
pués de las hostilidades. El tercero se perdió en 
mayo de 1983, tan cerca de la frontera con Argen- 
tina que ello causó la alerta en varias bases meri- 
dionales de ese país. 


Adquisiciones chilenas 

El potencial de la Fuerza Aérea de Chile crece rá- 
pidamente a medida que entran en servicio los 
CASA C-101 Aviojet producidos con licencia para 
reemplazar a los Cessna A-37 y T-37. Estos apa- 
ratos reciben la denominación local de ENAER 
A-36 y T-36 Halcón. Abundan los rumores respecto de 
otros planes de reequipamiento y, de hecho, ha ha- 
bido interés en NF-5A Freedom Fighter dados de 
baja por la Fuerza Aérea de los Países Bajos, Lock- 
heed F-104G Starfighter ex belgas, BAe Lightning 
ex saudíes y SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 ex britá- 
nicos, adaptados posiblemente para llevar el 
mismo misil antibuque BAe Sea Eagle que pueden 
utilizar los aviones de ataque A-36 Halcón. 

Mientras Chile y Gran Bretaña han revitalizado, 
mejorado e incrementado sus fuerzas aéreas en la 
región, Argentina ha tenido que preocuparse por 
restaurar cl poderío de su fuerza aérea, pues du- 
rante el conflicto por las Malvinas encajó pérdidas 
muy graves. Lo peor de todo es que con sus aviones 
desaparecieron 45 pilotos entrenados y la moral se 
vió muy afectada por la humillación sufrida, a pe- 
sar de que la Fuerza Aérea fue la única que supo 
dar buena cuenta de si. 

El modelo más importante del arsenal de pri- 
mera línea argentino fue, antes y durante el con- 
flicto, el McLonnell Douglas A-4 Skyhawk, y nin- 
gún otro como éste padeció tanto. La Armada per- 
dió tres de los diez A-4 que aún poseía, pero la 3.* 
Escuadrilla de Caza y Ataque sirve todavía desde 
la base de Cumandante Espora, reforzada por los 
catorce Dassault-Breguet Super Etendard, arma- 
dos con misiles Exocet, de la 2.* Escuadrilla de 
Caza y Ataque. La Fuerza Aérea perdió diecinueve 
A-4, lo que obligó a disolver el 4. Grupo en diciem- 
bre de 1983 y a concentrar los A- 4C supervivientes 
junto a los A-4B del 5.” Grupo de Villa Reynolds. 
No es descabellado pensar en la recepción de Sky- 
hawk procedentes de la US Navy ni que se incor- 
poren más A-4 provinientes de Israel, lo que per- 
mitiría en la práctica formar una segunda unidad 
dotada con estos aviones. 

También dedicados al ataque al suelo están los 
1AI Dagger del 6.* Grupo de Caza, que tiene su base 
en Tandil. Este modelo, esencialmente un Das- 
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sault-Breguet Mirage 5 producido en Israel, sufrió 
un duro golpe durante la guerra, en la que cayeron 
once aparatos. Estas bajas han sido cubiertas por 
los diez Mirage 5P procedentes de la Fuerza Aérea 
del Perú y por la entrega de otros 23 Mirage IICJ 
y Mirage HIBJ de Israel. 

Las pérdidas sufridas antes y durante las hos- 
tilidades han reducido la fuerza de Canberra ar- 
gentinos a sólo siete ejemplares, más dos de ellos 
en proceso de reacondicionamiento en BAe Samles- 
bury pero que difícilmente van a ser devueltos. Po- 
drían obtenerse más aparatos en India o Perú, en 
tanto que los supervivientes son equipados con 
aviónica y contramedidas electrónicas avanzadas 
de procedencia israelí. 

El avión antiguerrilla FMA IA-58 Pucará, dise- 
ñado y producido en el país, sufrió fuertes pérdi- 
das durante la guerra, pero demostró ser una má- 
quina versátil y útil, por lo que actualmente sirve 
en escuadrones del 3.” Grupo de Ataque de la II 
Brigada Aérea de Reconquista y en el 4.? Grupo de 
Ataque de la IX Brigada Aérea de Comodoro Riva- 
davia. Este modelo sigue en producción y una ver- 
sión monoplaza, la 1A-58C, incorpora muchas de 
las lecciones extraídas del conflicto. 

El Comando de Aviación Naval sufrió menos que 
la Fuerza Aérea en las Malvinas y desde entonces 
se ha reforzado de manera considerable. El porta- 
viones ARA Veinticinco de Mayo puede embarcar 
los Skyhawk y Super Etendard basados en Coman- 
dante Espora, así como los Grumman S-2E Tracker 
y Sikorsky S-61D Sea King del mismo servicio. Esta 
modesta pero capaz ala aérea embarcada está com- 
plementada por los Lockheed Electra basados en 
tierra, convertidos para poder realizar funciones 
de reconocimiento y vigilancia marítima. 

El Comendo de Aviación del Ejército aún no se 
ha recuperado totalmente de la derrota en las Mal- 
vinas, en la que perdió parte sustancial de sus ele- 
mentos de alas rotativas. Una reorganización de 
envergadura podrá ir acompañada por la recepción 
de 24 helicópteros Aérospatiale Super Puma pro- 
venientes de Francia. 


Poder aéreo en el 
Atlántico Sur 


Unidad Baso Equipo 
Fuerza Aérea Argentina 
Grupo 1 de Transporte 
Aéreo El Palomar — C-130 Hercules 
Fokker F-27 
Boeing 707 
FMA Guarani 
Grupo 1 Aerofotográfico — Parani Learjer 35 
Grupo 2 de Bombardeo — Parani Canberra 8.Mk 62 
Canberra T.Mk 64 
11! Brigada Aérea Reconquista. FMA (4.58 Pucará 
Grupo 4 de Caza Mendoza Mage NIC 
á re 
Grupo 5 de Caza Vila Reynolds A4B/A-4C Sophawk 
Grupo 6 de Caza Tandil ¡Al Dagger A/B 


Grupo 7 de Helicópteros Varias 


ok 





lug! 
Sikorsky S-61R 


SA-3158 Lama 
Grupo 8 de Caza Moreno Mirage INEA/DA 
IX Brigada Aérea Comodoro 
Rivadavia FMAIA-58 Pucará 
Grupo 10 de Caza Río Gallegos Mirage SPAIICJ 


Comando' de Aviación Naval Argentina 


Bases aéreas en el Atlántico Sur 


Tanto Chile como Argentina poseen numerosos aeródromos 
militares, aunque pocos de ellos son bases permanentes de 
unidades. La mayoría de las fuerzas británicas en las Malvinas 
se concentran en el aeropuerto de Mount Pleasant, aunque 
disponen de otros tres aeródromos. 


y Aia 


IM BASE AÉREA DE LOS CÓNDORES (IQUIQUE) 


BOLIVIA 


Fuerza Aérea de Chi 


1 Escuadrilla de Ataque Punta Indio  M.B.326/329 
2 Escuadrilla de Ataque Espora Super Etendard 
Es o de Cazay Espora A-4Q Skyhawk 
taque 
A Escuadrilla de Ataque/ Punta Indio  T-34C Mentor Unidad 
Escuela de Aviación Grupo 1 
[oa a Es S-2E T 
-Scuadhil :spora E Tracker 
Antisubmarina 20 snp02 
1 Escuadrilla de Trelew Lockheed Electra Grupo 4 
A o A e 
o «* 
¿e nt Se 
IN 
Helicópteros E e 
5 Escuadra Ezeiza Lockheed Electra Grupo 7 
Fokker F.28 
6 Escuadra Trelew EMB-111 Grupo 8 
Bandeirante 
Grupo 9 
Comando de Aviación del Ejército Argentino 
El Ejército Pao emplea diversos tipos de helicópteros y Grupo 10 
aviones de ala fia en funciones de segunda línea desde 
varias bases, El elemento de primera línea sufrió fuertes 
pérdidas en las Malvinas. pero se reformará con nuevos Grupo 12 


Super Puma adquiridos a 


rancia, 





Base jui 
Base Aérea de los EA S7b 
Cóndores (Iquique) 
Baza Aérea de los Comilos Canbera PRIME 
20 
Santiago (Aer Mirage 50 
Arturo Merino Benitez) ds 
Base Aérea El 1: DHC:6, S-55T 
(Puerto Monti) 
Base Aérea Carlos Ibáñez DHC-6, UH-1 
(Punta Arenas) 
Base Aérea de Cerro F-5E Tiger Il 
Moreno (Antofagasta) 
Lora pa a Gema Humer 
toreno (Antofagasta) 
Base Aérea de Cerro Hunter 
Moreno ¡Antofagasta] 
Base Aérea de los Cerrillos C-130 
(Santiago) Boeing E 
ng 
Base Aérea Carlos Ibáñez Cessna A378 
(Punta Arenas) 






Es. PARAGUAY 


extensión de la zona 
_Marítima argentina 
A 





| Servicio de Aviación de la Armada de Chile 
Escuadrón HS-2 Embarcado  Alouette lll 
Escuadrón VP-3 El Belloto EMB-111A 
(Valparaíso)  Bandeirante 


Comando de Aviación del Ejército de Chile 

La aviación del Ejército chileno se"concentra en el agródromo 
de Tobalaba y comprende transportes CASA C-212 Aviocar 
Piper Navajo, y helicópteros Bell UH-1H y 206, y Aérospatiale 
$A.3158 Lama y SA.330 Puma. 


Unidad 
232 Escuadrón — RAF Mount Pleasant Phantom FGR.Mk 2 
782 Escuadrón RAF Mount Pleasant Chinook HC.Mk 1 
Sea King HAR.Mk 3 
1312* Patrulla RAF Móunt Pleasant Hercules C.Mk 1K 
Escuadrón del AAC Murray Heights seour AA 1 
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Mirage 5/50, 
delta prolífico 


El Mirage 5 y sus derivados han conseguido un éxito de 
exportación considerable. Básicamente una versión simplificada, 
actualizada y más potente del Mirage Ill, este modelo ha sido 
una oferta muy atractiva y todavía sigue en servicio en 
cantidades notables. Muchas células han sido reformadas para 
que puedan continuar en activo durante los años noventa. 


A muchos parecerá una sinrazón el desa- 
rrollo de una versión simplificada de un 
avión para después modificarla progresi- 
vamente hasta que llegue a ser más sofis- 
ticada que el aparato originario, pero los 
franceses han sabido jugar esta baza de 
manera muy convincente. La aplicación 
de este proceso al Dassault Mirage MI ha 
dado como resultado una ramificación to- 
talmente nueva del árbol genealógico de 
los Mirage y ha permitido que las cadenas 
de montaje siguiesen a pleno rendimiento 
durante un decenio y medio. Nuevos mo- 
delos ocupan actualmente las líneas de 
producción de Burdeos, pero todavía se 


ofrecen la conversión y actualización de + 


viejos Mirage a aquellos usuarios que de- 
sean rejuvenecer su parque de vuelo a un 
coste muy inferior del que supondría 
adquirir aviones de última hornada. 

La historia del Mirage comenzó el 25 de 
junio de 1955 con el primer vuelo de un 
menudo avión de ala triangular llamado 
Dassault MD.550 Mystére Delta. Más 
tarde fue rabautizado Mirage I y condujo 
en definitiva al Mirage III, de mayores di- 
mensiones y que voló el 17 de noviembre 
de 1956. Equipado con un radar CSF Cy- 
rano II en la proa, un motor cohete des- 
montable SEPR en la popa para lograr una 
mayor aceleración a alta cota y con lo que 
a la sazón era una aviónica avanzada, el 
Mirage III fue encargado en grandes can- 
tidades por el Armée de l'Air y otras fuer- 
zas aéreas. Una de éstas fue la de Israel, 
cuyos 72 Mirage IIICJ demostraron su su- 
perioridad sobre los MiG que utilizaban 
sus vecinos árabes. 


Sin duda alguna, el Mirage MI era un po- 
deroso cazabombardero al tiempo que un 
interceptador de gran capacidad. Sin em- 
bargo, en las misiones a baja cota sobre 
Oriente Próximo, cuya climatología suele 
ser favorable, resultaba un sinsentido em- 
plear una aviónica cara y que apenas ser- 
vía para algo. Israel pidió a Dassault que 
produjese un modelo más simple del Mi- 
rage III, especializado en el ataque al 
suelo, que conservase la capacidad de 
operar desde pistas semipreparadas, que 
pudiese llevar mayores cargas ofensivas y 
que fuese todavía más sencillo de entre- 
tener para acelerar los tiempos entre sa- 
lidas. Como el cuarto miembro de la fa- 
milia de aviones era un bombardero de 
penetración nuclear, el nuevo modelo re- 
cibió la denominación de Mirage V, cuyo 
número romano se cambió por un «5». 

El prototipo Mirage 5, que voló por pri- 
mera vez el 19 de mayo de 1967, estaba 
basado en el Mirage IE y heredó de esta 
variante su fuselaje alargado (resultado 
de la inserción de un compartimiento de 
equipo detrás de la cabina) y su tren de 
aterrizaje modificado. Se conservó el tur- 
borreactor SNECMA Atar 9C-3, que desa- 
rrollaba un empuje de 4 270 kg en seco y 
6000 kg con poscombustión, y aunque se 
retuvo la opción de instalar un motor co- 
hete SEPR 844 de 1 500 kg de empuje bajo 
la popa, ésta raramente se utilizó; en cam- 
bio, se aprovechó el espacio disponible 
para instalar un tenque adicional de car- 
burante. No hubo cambios sustanciales en 
las prestaciones y la velocidad máxima si- 
guió siendo de Mach 2,2. 














El Mirage 5 es un cazabombardero de 
precio razonable, capaz de Mach 2, 
de mantenimiento simple y un 
poderoso arsenal. Algunas variantes 
poseen una aviónica y unos sistemas 
de navegación sofisticados. 


La eliminación de cierta aviónica y la 
transferencia de algunos componentes a 
la proa permitió que el Mirage 5 tuviese 
un tanque adicional de combustible en el 
compartimiento de equipo antes mencio- 
nado, al tiempo que se añadieron dos nue- 
vos soportes de armas a popa del ala, 
cerca del fuselaje. Ello incrementaba el 
número de puntos fuertes a siete (incluido 
el ventral) y la carga externa máxima a 
4 000 kg. Se publicaron algunas fotogra- 
fías de promoción en las que se mostraba 
al avión con dos bombas de 500 kg bajo el 
fuselaje y doce de 250 kg bajo las alas, una 
carga bélica impresionante pero poco re- 
presentativa. En lugar del radomo negro 
del Mirage III, el nuevo aparato tenía una 
proa más puntiaguda y con una sonda pi- 
tot inferior. Sin embargo, el extremo an- 
terior presentaba un pequeño cono dieléc- 
trico que protegía la antena de un radar 
telemétrico EMD Aida opcional, 

Desprovisto de capacidad todotiempo, 
el Mirage 5 equivalía en combate aéreo a 


América del Sur se ha convertido en uno 
de los principales mercados de 
exportación de los Mirage 5 y 50. La 
Fuerza Aérea colombiana fue su segundo 
usuario sudamericano, pues recibió sus 
primeros aparatos en 1971. 
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sus hermanos dotados con el radar Cy- 
Tano. Como interceptador diurno, podía 
ser ecuipado con dos misiles aire- aire de 
guía infrarroja AIM-9 Sidewinder o Matra 
R.550 Magic, así como con tanques de 
combustible externos. De acuerdo alas ci- 
fras dadas por Dassault, este avión sim- 
plificado requería sólo 15 horas de entre- 
tenimiento por cada hora de vuelo, com- 
paradas con las 35 del Lockheed F-104 
Starfighter y las 50 del McDonnell Dou- 
glas F-4 Phantom II. También el precio era 
muy competitivo, aunque algunos usua- 
rios se quejaron de que los recambios no 
eran nada baratos. 

Como primer comprador, Israel cursó 
un pedido en 1966 por cincuenta Mirage 
5J, más dos entrenadores Mirage 5DJ. Iró- 
nicarrente, el prototipo había volado justo 
un mes antes de la guerra de los Seis Días 
y cuando estaba previsto que comenzasen 
las entregas Francia había establecido un 
embargo de armas a Israela raíz de ese 
conflicto. Los aviones se construyeron y 
quedaron almacenados. Una vez se reem- 
bolsó a Israel lo que había pagado, los 50 
monoplazas fueron modificados según es- 
pecificaciones francesas y entregados al 
Armée de l'Air a partir de abril de 1972, 
con la denominación Mirage 5F. (Decep- 
cionado pero en ningún caso vencido, 1s- 
rael o>tuvo al fin y al cabo sus «Mirage 5» 
al producir una copia sin licencia que con 
el tiempo iba a dar lugar al 1AI Kfir.) 

Los franceses formaron dos escuadro- 
nes con estos aviones caídos del cielo, de 
los que el segundo, el EC 3/3 «Ardennes», 
fue asignado a la supresión de defensas, 
armado con el misil antirradiación Matra/ 
HSD AS-37 Martel. En 1977 los aviones de 
éste se unieron a los del otro escuadrón en 
la 13.* Escadre de Chasse, equipados con 
armamento de ataque al suelo como bom- 
bas de 250 kg, contenedores de cohetes y 
combustible JL100 y bombas de racimo 
Bélouga. La capacidad de autodefensa re- 
side en misiles aire-aire Matra Magic en 
los soportes externos alares y/o un lan- 
zador de bengalas Philips-Matra Fhimat 
en la misma posición. 

Después de haber producido lo que po- 
dría describirse como aviones de alta y 
baja tecnología, Dassault se decidió a lle- 
nar el espacio entre ambos. Mediante 
la variación del contenido de aviónica, la 
compañía pudo hacer frente a las distin- 





tas necesidades de todos aquellos países 
que optaron por el Miragé 5. Pero, en la 
práctica, Dassault llevó tan lejos este con- 
cepto que cuando llegó al cabo de la calle 
resultó que había reinventado el Mirage 
III. Un ejemplo de ello se puede encontrar 
en los Mirage 5EAD que posee Abu Dhabi, 
que presentan un radar Cyrano en la proa 
y equipo de navegación doppler en un ca- 
renado bajo la misma: son éstas las dos 
características distintivas del Mirage 
TITE. Los Mirage 5BA belgas, aunque ca- 
rentes de radar, han sido equipados ge- 
nerosamente con aviónica de navegación 
y ataque, la mayoría de ella de proceden- 
cia estadounidense. 

Como en el caso de su predecesor, el Mi- 
rage 5 ha madurado en modelos de reco- 
nocimiento e instrucción. El primero se 
produjo mediante la adición de la proa del 
Mirage INR con su grupo de cinco cáma- 
ras ópticas OMERA 31, mientras que el se- 
gundo era el equivalente directo del Mi- 
rage IIMB, con la excepción de que carece 
de radar y que no tenía espacio suficiente 
para la conservación de los dos cañones 
integrados. Muchos de los países usuarios 
han adquirido también algunos entrena- 
dores, que a simnple vista son similares a 
los que emplea Francia con la denomina- 
ción Mirage IMIBE. 

Cuando SNECMA produjo una versión 
más potente del Atar, conocida como 9K, 
Dassault no demostró demasiado interés 
en instalarlo en los Mirage de primera ge- 
neración que todavía salían de las cade- 
nas de montaje. El Atar 9K6 había volado 
en un avión bancada Mirage HIC2 (un TIE 





Aérea de Bel 
Bélgica emplea hoy los supervivientes de 
los 106 Mirage 5 construidos en el propio 
país, que equipan los cuatro escuadrones 
de la 2.* Ala de Florennes y la 3.* de 





Bierset. Las dos unidades que constituyen 
la 2.* Ala se van a convertir al F-16. 


modificado) en mayo de 1965 y la primera 
aplicación del definitivo Alar 9K50 fue en 
cuatro aviones de reconocimiento Mirage 
HIRZ suministrados a Sudáfrica con la de- 
signación Mirage NNIR2Z. Hubo de llegar el 
15 de abril de 1975 para que Dassault pu- 
siese en vuelo el prototipo de un previsi- 
ble modelo de serie propulsado por el Atar 
9K50' y llamado, muy apropiadamente, 
Mirage 50. Fue tan fácil la instalación de 
este motor en la célula original del Mirage 
que apenas si puede distinguirse al avión 
con él equipado, salvo que si se observa 
de cerca se descubrirá que las tomas de 
aire del Mirage 50 tienen la' placa diviso- 
ria de la capa límite con el borde de ata- 
que curvado, mientras que las del Atar 9C 
son de perfil recto. 

El Atar 9K50 es un turborreactor con un 
compresor de flujo axial de nueve etapas, 
que comparte las dimensiones de su pre- 
decesor pero que produce 1 200 kg de em- 
puje adicional tanto en seco como con la 
poscombustión, por una penalización de 


Perú recibió veinticinco Mirage 5 de 
diversos modelos entre 1968 y 1976. Diez 
de ellos fueron transferidos a Argentina en 
1982, pero los restantes han sido 
equipados con sondas de repostaje en 
vuelo y una aviónica y un radar mejorados 


Fuerza Aérea del Perú 
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peso de sólo 160 kg. La masa de aire ad- 
mitido se ha incrementado de 68 a 72 kg 
por segundo, y de ahí la ligera modifica- 
ción de las tomas de aire. Las fuerzas aé- 
"reas que han considerado la adquisición 
del Mirage 50 para reforzar los Mirage 5 
que ya tenían en servicio se han encon- 
trado con que, a pesar de una comunión 
de componentes motrices de sólo el 45 por 
ciento, los dos aviones tienen una estruc- 
tura similar en un 90 por ciento, cifra que 
asciende al 95 por ciento en lo referente a 
los sistemas. Además, sucede otro tanto 
en lo tocante a equipo de tierra (un 75 por 
ciento) y a instrucción del personal espe- 
cialista (un 90 por ciento). 

En cuanto a prestaciones del avión, el 
Atar 9K5) reduce-la carrera de despegue 
entre un 15 y un 20 por ciento, incrementa 
el régimen de trepada en una media de un 
35 por ciento (y se llega a la extraordina- 
ria cifra del 80 por ciento a los 9 000 m) y 
mejora la maniobrabilidad. El peso má- 
ximo en despegue ha crecido 860 kg en la 
nueva versión y el alcance es ahora supe- 
rior en 140 km. El tiempo de patrulla se ha 
incrementado en un 40 por ciento en el 
Mirage 50, en tanto el techo (de 18 500 m) 
es superior en 2 000 m al del Mirage 5. 

Los intentos de vender el Mirage 50 han 
encontrado una acogida inferior a la que 
se esperaba. Comenzaron éstos a princi- 
pios de los años setenta, antes de que el 
avión recibiese su denominación defini- 
tiva, con el interés de los suizos por el mo- 
delo denominado Mirage Milan. Propul- 
sado por el Atar 9K50, el prototipo del Mi- 
lan S (per Suiza) voló el 29 de mayo de 
1970 y su característica clave consistía en 
dos menudos planos canard retráctiles, 
de 1 m de longitud, que mejoraban las 
cualidades de gobierno a baja velocidad y 
las prestaciones de despegue y aterrizaje. 
El Milan S recibió asismismo un sistema 
numéricc de navegación inercial, pero fi- 
nalmente los suizos lo rechazaron en fa- 
vor del Northrop F-5E Tiger II. 

Después de la cancelación de un posible 
pedido cursado por Arabia Saudí, Chile se 
convirtió, en 1980, en el primer usuario 
del nuevo modelo, del que recibió ocho 
Mirage 50FC modificados a partir de otros 
tantos Mirage 5F ex franceses, seis Mi- 
rage 50C equipados con radar y dos bi- 
plazas de entrenamiento Mirage 50DC. 
Poco después Dassault anunció que el Mi- 





rage 50 iba a ser el modelo de exportación 
ofrecido a partir de entonces a los com- 


. pradores y que estaría disponible en dos 


formas: el Mirage 3/50 y el 5/50. 

El sistema de armas básico comprende 
dos cañones internos DEFA 5524 de 
30 mm, cada uno con 125 proyectiles incen- 
diarios, explosivos o perforantes, más 
provisión para 4 000 kg de armas en cinco 
o siete puntos fuertes externos (depen- 
diendo del tipo de avión). Las cargas má- 
ximas en el modelo de cinco pilones son 
de 1 180 kg en el ventral, 1 680 kg en los 
subalares internos y 170 kg en los suba- 
lares externos. La permutación de armas 
es más una norma que una excepción (se- 
gún la tradición Mirage) y puede incluir 
bombas de 125, 250 y 400 kg; cohetes de 

8 y 100 mm; municiones antipistas Du- 
randal o BAP 100; contenedores de caño- 
nes; y equipo de contramedidas electró- 
nicas (ECM). 

Las operaciones polivalentes constitu- 
yen el plato fuerte del Mirage 3/50, equi- 
pado con un radar Thomson-CSF Cyrano 
IV (como el del Mirage Fl). Este equipo 
combina las funciones cartográficas y de 
ataque al suelo con la capacidad de de- 
fensa aérea, lo que permite utilizar ver- 
siones todotiempo del misil aire-aire Ma- 
tra R.530 además de los R.550 Magic. (El 
fabricante promete la adaptación. al nue- 
vos Hughes AIM-120 AMRAAM si hay una 
demanda que justifique la realización de 
las pruebas pertinentes.) Por otra parte, el 
Mirage 5/50 presenta un radar Thomson- 
ESD Agave de 25 km de alcance preparado 
para la telemetría de objetivos de super- 


Diez Mirage 5 equipan el Escuadrón 34 del 
Grupo de Caza 11 de la Fuerza Aérea 
venezolana. Esta unidad engloba asimismo 
un escuadrón dotado con unos ocho 
Mirage !MIEV. Las entregas de estos 
aparatos comenzaron en 1972. 


ficie y, sobre todo, la adquisición de bu- 
ques para el misil Aérospatiale AM.39' 
Exocet, del que el avión puede llevar un 
ejemplar en el soporte ventral. 

Ambos modelos cuentan como equipo 
de serie con un INS, más un computador 
de navegación y ataque y un presentador 
frontal de datos (HUD) que incorpora un 
visor de tiro y pantallas de rayos catódi- 
cos. El carburante interno se encuentra en 
cuatro tanques que suman 1 020 litros y 
se hallan en la zona de las tomas de aire, 
dos en las alas que totalizan 1 370 litros 
y uno de 550 litros que reemplaza al motor 
cohete. Detrás de la cabina, el Mirage 5/50 
tiene otros 470 litros, que en el Mirage 3/ 
50 han sido reemplazados por un compar- 
timiento de equipo, en tanto que los so- 
portes ventral e internos subalares pue- 
den aceptar tanques supersónicos de 500 
litros o subsónicos lanzables de hasta 
1 700 litros de capacidad. 


Los Mirage 50 chilenos son sometidos 
actualmente a un amplio proceso de 
puesta al día. El cambio externo más 
evidente está constituido por unos planos 
canard «estilo Kfir», pero también han sido 
objeto de una actualización importante la 
aviónica, la instrumentación y los sistemas 


de control de vuelo. 
Fuerza Aérea de Chile 





Dassault-Breguet 











Dassault-Breguet Mirage 5/50 en servicio 
Abu Dhabi 


A partir de 1974 ha recibido doce Mirage SAD Inumerados 
401 y 412) y dos entrenacores Mirage 5DAD (201 y 202). 
En 1976-77 les siguieron otro biplaza (203), tres aparatos 
de reconocimiento 5RAD (601 a 603) y 14 Mirage S£AD 
polivante y equivalentes al Mirage IIIE (501 a 514). Todos 
ellos tienen su base en Maquatra/al Dhafra. Los Mirage 












5EAD y 5DAD pertenecen al | Shaheen Sauedron, Este Mirage 5BA pertenece al 2 Smaldeel, uno de los 
y los SAD y 5RAD, al ll Shaheen Squeoron. escuadrones de la 2.* Ala belga, en Florennes. 





Argentina 

Usuaria de Mirage 1!! e ¡Al Dagger (Mirage $ israelies), la 
Fuerza Aérea Argentina recibió diez Mirage 5P de Perú en 
junio de 1982, Estos debian reemplazar pérdidas de la 
guerra de las Malvinas, pero cuando estuvieron listos el 
conflicto habia terminado. Se quedaron en Argentina y 
recibieron numerales de los Dagger derribados (C-403, 404, 
407, 409, 410, 412, 428, 430, 433 y 436) y fueron utilizados 
desde Río Gallegos por pilotos de otras unidades hasta 
Que, en marzo de 1984, se formó alli el Grupo 10 de Caza. 





ne Los Mirage 5BR de reconocimiento belgas son empleados 

Bélgica por el 42.? Escuadrón, basado en Florennes dentro 

Entre abril de 1970 y julio de 1973, la Force Aérienne de la 2.* Ala. 

Beloo/Belgischo Luchimacht recibió $3 aviones de ataque 

Mirage 58A (numerados del BAO1 al 8A83), 27 Mirage 58R 

de reconocimiento táctico (8RO1 a BR27) y 16 

entrenadores 58D (de BDO! a 06). Todos, excepto los 

Plímeros de cada madelo, se montaron en Bélgica por 
ABCA, en colaboración con Ayions Fairey. Son utilizados 

29, fusivo escuadrones: los n.% 2 [SBA) y 42 (S8R] de la 

2d, de Florennes: y los 1 5BÁ] y 8 (55D y 58 de 

la 3 Ala de Bierset. El 8,2 Escuadrón es una unidad 

de conversión, pero también los demás escuadrones 

poseen algunos entrenadoros, La 2.* Ala se convertirá 

al F-16 a partir de 1988, 








Chile La a pr ds pi emplea Ud 5F 
A ex franceses desde 1979, reconvertidos en 
a Area] e, Mecano 18 Mioos Sd, Arta! E Mirage 50. Actualmente son objeto de un amplio 


urgencia, Scho Mirage SF franceses se convirtieron en SEC programa de actualización. 

[naa entregados por mar en junio de 1960 (numerados 
1 a 508). En AE de 1980 se formó para ellos una 

nueva unidad, el Grupo á, inicialmente en el aeropuerto 

Arturo Merino Benitez y después en Iquique, como parte 

de la ll Brigada Aérea, Su destino definitivo debe ser una 

nueva base en Santo Domingo de las Rocas. En 1982 

se recibió el resto del pedido, en forma de seis Mirage 50C 

con radar (509 a 414) y dos entrenadores 

Mirage S0DC (515 y 516), 








Colombia ga as 5C0A de la q Aérea aero o 
n e ha pospuesto un ambicioso programa de modificar 
Aca nO EoIeS Wade SEUA (Ue Osio dese" estos aviones al nivel del Kfi. 


Mirage 5COR de reconocimiento (3011 y 3012) 

y dos entrenadores Mirage 5COD (3001 y 3022). todos 
ellos asignados al Grupo Aéreo de Combate 1 en la Base 
Aérea Germán Olano, Palanguero (con destacamentos en 
Barranquilla y San Andrés), En 1983, problemas financieros 
obligaron a abandonar la intención de actualizarlos con 
aviónica israelí. 





H Egipto posee un total de 76 Mirage 5 de diversos tipos, 
Eg pto algunos de ellos comprados con hilos saudíes. d 





Apoyo financiero saudí permitió la compra de los primeros 
de 32 interceptadores todotiempo Mirage 5SDÉ (con radar 
cano Il y doppler), numerados en principio del 1001 al 
1032 pero después dentro de la serie 9101, y seis 
entrenadores Mirage 55DD (2001 a 2006). Compras 
posteriores incluyeron 22 aviones de ae Mirage 5SSE 
sin radar (1033 a 1054), seis Mirage SSDR de 
reconocimiento (3001 a 3006) y 16 Mirage 5É2, estos 
últimos (9161 y 9178) con el sistema de navegación y 
ataque del Alpha Jet MS2. 


AA A A o ti E A 
Franci El Armée de I'Air z 5 — 


> recibió 50 Mirage 

El Armée de /'Air adquirió 50 Mirage 54 embargados a 

Israel para ser convertidos en Mirage 5F (numerales 1 a 50) 5 embargados a 

y formo con elíos el Escadron de Chasse 3/13 «Auverano» Israel y otros 

en Colmar-Mayanheim en mayo de 1972, y después el cinco para 

C3/3 «Ardennes» en Nancy-Ochey en julio de 1974. Este pi 

sitimo se conviió «65 tardo el Jaguar y pasó sus ¿ones cesta lazar a los 
al 113 «Alpes» de mar en febrero de cho ú. 

Mirage 5 se retiraron en 1979 y. con motores Atar 9K50, se dia ados a Perú. 

entregaron a Perú. Fueron reemplazados en 1983-85 por one: 

cinco nuevos Mirage 5F (51 a 58). ex franceses se 


han suministrado 








5 * a Chile. 
Gabón Jomar 
La Force Aérienne Gabonaise recibió su primer lote de rtenece al EC 
Mirage 5 en 1978. Adquinó tres Mirage 56 (401 a 403) y Pl 
dos entrenadores 5DG (201 y 202), pero en el último 3/13 «Auvergne», 


, Momento canceló dos 5AG de reconocimiento (301 y 302). E 
Basados en Ubrevile, en 1984 se les unieron cuatro SEN” e COÍMAr. 
(501 a 504) y otros dos 5DG (203 y 204). 


Robbie Shaw 












bia >, pe E los supervivientes de A re e desde 
la base Gammal Abdel Nasser, en lem. Algunos 
Dt El a esos y PAN la pa sl de ellos fueron interceptados por aviones de la US Navy 


Dassault, que-comprendia 32 Mirage 5DE todotiempo con J Íi n 1986. 
ES O E o durante las operaciones en el golfo de Sirte, el 
sofisticados (401 a 453), diez Mirage 5DR de 
reconocimiento (301 a 310) y quince entrenadores 5DD. 
1201 a 215). entregados a partir de 1971. La mayoría, si no 
todos, tienen su base en la Gammal Abdel Nasser. 
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Archivo de Datos 


Pakistán 


Ustaria de varios ¿fioge 1, la Pakistan Fiza'ya encargó 28 
Mirage 5PA (70.701 a 70.728) en 1970 para funsiones de 
ataque. En 1979, un segundo pedido cubria dos 
entrenadores Mirage SDPA2 (79.306 y 79.307) y 30 aviones 
equipados con radar (79.429 a 79.458): los Mirage 5PA2 
con el Cyrano y los 5PA3 con el Agave. Éstos, y un lote de 
misles AM.39 Exocet para los segundos, se recibieron 

ente 1981 y diciembre de 1982. Están encuadrados en el 
8:? scuadrón de Masroor (5PAS), la 92 OCU de Rafiqui 
ISPA y MOP), el 20.* Escuadrón de Rafiqui (SPA y INAP), el 
38. Escuadrón de Snorkor (SPA2) y la Escuela de Jefes de 
Combate en Sargodha (5PA). 








Un Mirage 5PA del 20.? Escuadrón de la Fuerza Aérea 

de Pakistán, basado en Rafiqui. Algunos de los Mirage 5 
paquistanies están equipados con radar y se emplean 
en funciones de interceptación y antibuque. 





óK—_—_—__oo —_a—o_  —— __ _—_——_a— o _______ 


Perú 


Entie mayo de 1968 y diciembre de 1969, la Fuerza Aérea 
del Perú recibió catorce Mirage 5P de ataque (101 a 114) y 
des entrenadores SOP (198 y 1991 Les siguieron otros 
cho 5P (182 a 189) en 1974 y un 5DP (197) dos años 
después, todos para el Grupo 13 de Chictayo. Se cusaron 
nuevos pedidos que, según parece, no fructficaron, aunque 
en junio de 1982 se transfirieron diez SPA a Argentina. No 
llegaron a buen puerto planes de convertir algunas aviones 
al nivel Mirage 5P3, con radar Cyrano, y al Mirace SPA, con 
el Agave, y actualizar los entrenadores a los modelos 
Mirege 5DP1 y SDP3. En 1983 se hizo pública una 
mocilicación más modesta, con INS Litton, HUC Thomson» 
CSF y telémetro láser CSF. 





Venezuela 


La Fuerza Aórea Venezolana comenzó a recibir ouatro 
Mirege SV (1297, 2473, 7162 y 9510) en noviembre de 
1972. seguidos por dos entrenadores Mirage 5DV (5471 y 
5472) en febrero. Los tres Mirage 5Y y el único 5DV 
supervivientes son uilizados desdo la base de Lbertador, 
Palo Negro, por el Escuadrón 34 del Grupo de Caza 11. 
(Los ocho Mirage INIEV que quedan de los diez criginales 
sirvan en el Escuadrón 33 de la misma unidad.) 


Zaire 


Encargó catorce Mirage 5M (M401 y M414) y tres 
entrenadores Mirage 50M (M201 a M203) para ser 
entregados a partir de 1975 a la 211.2 Escadrile de la 212 
Escadre de Chasse ot 9'ásseut, e Kemina. Uno (el M402), 
resultó inutilizado en N'Djamena (Chad) en 1983 mientras 
era utilizado en apoyo de las fuerzas gubernamentgales 
empeñadas en la guerre civil de ese pais. 








Zaire adquirió diecisiete Mirage 5, incluidos tres biplazas, y envió 
algunos de ellos a Chad en apoyo de las fuerzas 
gubernamentales. 
























Dassault-Breguet 


Este Mirage 5 francés exhibe sólo parte 
de su arsenal posible. Algunas variantes 
cuentan con radares Cyrano para misiones 


de interceptación, y otras con radares Agave 


y misiles AM.39 Exocet. 





Variantes del Mirage 5/50 





Mirage 5: modelo básico derivado del Mirage lll. con 
provisión exclusiva para un radar telemétrico opcional; motor 
Atar 9C-3 de 6 000 kg de empuje; numerosas varantes en la 
pon pubaranies, Mirage SAD, SBA, 5COA, SD, SF, 
5G, 5G-1l, 5M, SP, SPA, 5SDE y 5V 
Mirage 8D: entrenador biplaza, sin cañones intemos: 
Epratantes Mirage SBD, SCOD, SDAD, 5DD, 5DG, 
5DM, 5DP, SDPÁ2, 5DV y 5SDD; previstas cero no 
ejecuiadas las conversiones de SDP peruanos en Mirage 
BDP1 y 5DP3 E 
Mirage SE: modelo todotiempo equivalente al Mirage ME, 
con radar Cyrano II y doppler; subvariantea Mirage SDE, 
SEAAD y 5SDE | 
Mirago 5E2: suministrada a Egipto en 1983-84 con sistema 
de navegación y ataque como el del Alpha Jet ME2 
fpíatalorma inercial SAGEM ULISS 81, telómerro láser 
'homson-CSF TMV 630, etcétera); sólo radar telmétrico 
Mirago SP3/5P4: propuests (cancelada) de convertir los 
Mirags SP peruanos con redares Cyrano y Agave 
Mirage 5PA2/5PA3: modelos paquistanies con radares 
cren y Agave, respectivamente, y r 
lirage 5: modelo de reconocimiento con cámaras de gs: 
subvariantes Mirage 5BR, 5COR, 5DR, SRAD y 58D! 
Mirage 50: modelo básico con motor Afar 9K50 de 7 200 kg 
de empuje, ofrecido inicialmente sin radar; los modelos 
propuastos con radar son el polvante Mirage 3/80 con 
Ojgeno IV. basado en el Mirage II y el de ataque Mirage 
[50 on el Agave. basado en el Mirage 5 
Mirage 50C: nuevo modelo de ataque para Chile 
Mirage 50FC: conversión de 5F franceses pera Chile 
Mirage 50DC: biplaza del Mirage 50 para Chile 
Mirago Milan S: motor Atar 9K50, planos canard revácules 
y sistema de navegación inercial numérico; ofrecido a Suiza y 
techaz 














1274 


Corte esquemático 
del Dassault-Breguet Mirage 50 


1 Sonda pitot 6 Radar ligero multimodo 8 Sonda fija repostaje en 
Radom« 


2 Thomson-CSF/EMD vuelo (opconal) 
3 Alojamiento de la antena Agave (alternativamento, 9 Registro acceso 
4 Antena del radar el Cyrano IV) compartimiento proa. 
$5 Mecanismo de la antena 7 Estructura 10 Compartimiento equipo 
compartimiento proa aviónica 
11 Antenas ventrales 
radioalumerro 
12 Antena IFF 


13 Sonda presión total 
sistema instrumentos 

14. Mampafo delantero 
presionización 

15 Sonda incidencia 

16 Antena doppler ventral 





Piso prestonización cabina 
18 Pedales timón dirección 
Pantalla radar (mferior) 
Palanca mando 
21 Dorso panel instrumentos 
Parabrisas 
Presentador frontal datos 
Contenedor cañón 
CC.420 de 30 mm 
25 Pertil proa variante 
reconocimiento 
26 Cámara delantera oblicua 
OMERA 53 
27 Cámaras laterales 
'OMERA F.100, babor 
estribor 
28 Cuaderna sopone 
cámaras 
29 Cámaras laterales 
oblicuas OMERA F.200, 
babor y estribor 
30 Tolva murición cañón 
contenedor, 2! 
cartuchos 
31 Cubiena cabina 
32 Ápoyacabeza asiento 
33 Disparador asiento 
34 Asiento lanzable 
Martin-Baker RM4 
35 Atalajes 
36 Consola derecha 
37 Mando gases 
38 Cuadomas sección cabina 
39 Consola izquierda 
40 Aterrizador delantero 
41 Puertas alernzador 
42 Pata atertizador delantero 
43 Luces canreteo/aterrizaje 
44 Eje articulación 
45 Rueda debntera 
46 Mantineto hidráulico 
retracción 
47 Mamparo trasero 
resionización cabina 
48 Unidad apreciación 
artificial elevones 
49 Toma aire babor motor 
50 Cono central móvil 
51 Admisión aire 
climatización 
52 Batería 
53 Lanzamiento cubierta 
en emergencia. 
54 Martinete hidráulico 
cubierta 
55 Controlador programa 
radar 


56 Punto articulación 
£ubiena 

$7 Tanque externo 1 700 
litros (alternativamente, 
de 500 litros) 

58 Carenado dorsal 

59 Tanque delantero 

js cidad 

interna total 3 400 litros 

60 Conducto purga capa 
límite 

61 Unidad aire acondicionado 

62 Gato sin fin cono central 
0ma aire 

63 Conducto admisión aire 

$4 Abertura cañón ventral 

65 Tubo cañón 

66 Puerta admisión 
adicional aire 

67 Equipo sistema eléctrico 

68 Unidades control sistema 
armas 

69 Botellas oxigeno dos] 

70 Acumulador sistema 
combustible vuelo 

71 Resulede voltají 

julador volt 

72 Tedqus borde saque 

73 Fijación aterrizado! 
derecho 

74 Filtro aire sistema 
refrigeración equipo 

75 Conductos sistemas 

7 

7 


78 


3 


dorso fuselaje 

Conductos pus 

ygistema comb 

'anques fuselaje 

Tobera admisión aire, 

bifurcada 

79 Cañón DEFA 30 mm 
izquierdo 

90 Fijación lerguero delantero 

81 Eje accionamiento equipo 
accesorio motor 

82 Conducto aire 

refrigeración equipo 

accesorio 

Alojamiento arranque 

motor 


3 


aire 
¡stible 


83 


84 Admisión aire 
turborreactor 

85 Depósito fluido hidráulico 

86 Generador accionado 

engranajes 

Fijación larguero maestro 

Cuaderna maestra 

fuselaje fijación larguero 

89 Sección compresor motor 

Toma aire prerradiador 

purga aire 

91 Tanque aceite motor 
Antena VHF 

Tanque integrado semiala 


lerecha 
Varillas control elevón 
Conte de sierra 
Misil aire-aire Matra 550 





ic 
Rail lanzamiento misil 
Costillas curvatura borde 
ataque 
Luz navegeción estribor 
Elevón extemo 
Gatos hidráulicos elevón 
Elevón Interno 
3 Cables control timón 

dirección 
Turbo COn 
poscombustión 
Atar 9K50 3 
Muñón maestro fijación 
motor 
Tanque ventral fuselaje 
Gato hidráulico 

sador elevón 

Sección turbina motor 
Escudo anticalórico 
interno compartimiento 
motriz 
Fijaciones largueros 
donvas 
Cuadrante control timón 
dirección 
Gato hidráulico timón 
dirección 
Transmisor compás 
remoto 


114 Larguero maestro deriva 
115 Antena UHF 
116 Estructura borde ataque 


deriva 
117 Antena delantera alera 
radar 


118 Antena VHF 
119 Carenado antena en fibra 


vidrio. 
120 Luces anticolsión y 
pa mn col 
121 Antena trasera alena 
r 


122 Timón dirección 

123 Contrapesos 

124 Estructura timón dirección 

125 Articulación control 

126 Liberación paracaidas 

127 Alojamiento paracaídas 
frenado 

128 Puerta cónica carenado 
paracaídas 

129 Carenado tobera 

130 Pétalos tobera superficie 

variable 

131 Gatos control tobera 

132 Conducto posquemador 

133 Estructura sección popa 
fuselaje 

134 Carenado borde fuga 
raiz alar 

135 Panel compensedor 
elevón imemo. 

136 Tanque ventral auxiliar, 

tros 

137 Elevón interno 

138 Estructura elevón 

139 Elevón externo 

140 Borde marginal curvo 

141 Luz navegación babor 


142 Gato hidráulico elevón 
externo 


Dassault-Breguet Mirage 5/50 


143 Larguero trasero 

144 Gato hidráulico elevón 
interno 

145 Tanque integral semiala 
izquierda 

146 Larguero delantero 

147 Costillas curvatura borde 
ataque 
Soporte misiles externo 


148 

149 Rail lanzamiento misiles 

150 Misil aire-aire Matra 550 
je 


Mag! 
151 Contenedor combinado 

JL.100. con 250 litros 
combustible y 18 cohetes 
68 men 

interno 

Cone de sierra 
Fijación soporte subalar 
Conductos sistema 
combustible 
Estructura alar 
mulilarguero 
157 Larguero maestro 
158 Acumulador hidráulico 


tren 
Gato hidráulico retracción! 


bloqueo 

Fijación ateizador 

Puerta atertizador 

162 Articulación amortiguación 
163 Rueda izquiarda 

164 Pata amoriguadora 


OPilot Press Limited 


165 Tanque borde ataque 
izquierdo 

166 Alojamiento aerotreno 

167 Aerofreno babor. en 
nacos y extradós, 


abierto. 
168 Gato hidráulico aerofreno 
169 Soporte ventral central 
170 Bombas penetración 
(diez) Matra Durandal 
171 Módulo ventral cañones, 


172 Alimentación munición; .. 
125 dpa 

173 Cañones (dos) DEFA de 
30 mm 


174 Tubos cañones 

175 Adaptador lanzabombas 
soporte central 

re aa 0 Bo 
antipistas z 

1m Ml are aperticia. 


1.39 Exocet 

178 Cohetes FFAR de 68 mm 
179 Bomba rompedora 250 kg 
180 Bomba rompedora 400 kg 
181 Lanzacohetes C.. 

182 Cohete FFAR de 100 mm 
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2 cationes DEFA 5524 de 30 mm 
¿con 125 oxoyetiles cada uno 


2 cañones DIFA SS2A de 30 mm 
con 125 proyactles cada uno. 





2 ARA Malra R.5S0 Magic 2 bombas SAMP de 400 kg 

Y ianque lanzable RP36 de 2 contenedores combinados de 
1200 fitros. combusbble y cobeles RPK 
6 bombas SAMP de 250 kg 

Contracarro ella 
irage 5F del 1 AMM Matra A.$50 Mag 

cda de I'Air) Ataque al suelo 
s tración (Mirage 5F del 

odo malas:  Armée de Air) 





ones internos y 
contenedores JL100 que 
combinan 18 cohotes de 

68 mm con 250 litros de 
carburante. Los misiles Matra 
Magc le dan capacidad de 
defensa aire-aire. 


El problema de la disminución 
de alcance cuando se llevan 

- pesadas cargas de ataque se 
solventa con los contenedores 
RPK, que combinan 
combustible cen fijaciones 
para diversas armes. La 
autodefensa del avión confía 
en un misil Magic y un 
lanzador de bengalas para 
burlar a los mi 
infrarroja. 





's de guía 





2 cañones DEFA 5524 de 3) nm 
«con 125 cropecls cada uno 

2 ANI ragáicos Mata Super S30F 
2 38M ietarojas Mata 

550 Magic 


Defensa aérea 
(Mirage 3/50) 


El sadar multimodo Thomson- 
CSF Cyrano IV permite al 
Mirage 3/50 adquinr objetvos 
más allá del alcance visua y 
atacarlos con misiles de guía 
semiactiva Super 530F a 
distancias de hasta 35 km. El 
Magic, de menor slcence. es 
un arma de guia infrarroja apta 
para combates cerrados y que 
no depende del radar del avión 
lanzador. 





2 cahones DEFA $52A de 30 mm 
con 125 proyeciles cada uno 

1 más aibague Abrospaiale 
41439 Exocel 

2 fanques laabes APIS de 
1.200 lios 


Ataque antibuque 
(Mirage 5PA3) 


El formidable Exocet puede 
ser disparado por Mirage 5 
equipados con el radar 
Thomson-CSF/ESD Agave 

Este está preparado para 
ataque de superficie pero 
puede utilizarse en modo aire- 
aire, lo que da cierta capacidad 
de defensa aérea, aunque no 
con misiles guiados por radar. 
Puede localizar una patrullera 
ligera a 50 km de distancia, y a 
un objetivo mayor a un alcance 
supenor. 





2 cañones DEFA 552A de 30 mn 
con 125 datos cada uno, 


ul $5 cámaras OMERA 31 


2 cañones DEFA 552A de 30 mm O 

con 125 proce cada uno 7 conlenedcs comtitados APR de 

2 rarques tnrbles AO a 

e 1700 Hros. 
Re ta Antipistas 
táctico lejano Mirage 

e 
Diseñada para ataques a baja 

(Mirage 5R) cota contra aeródromos, la 


Durandal se frena tras el 
lanzamiento y después es 

acelerada por un cohete hacia 
la pista. De esta forma puede 


Los Mirage SA de exportación 
cuentan con la proa de 
rezonocimiento del Mirage 
MIR, con quatro oémoroo etrar hasta 30 cm de 
otlicuas de espectro óptico — Rermiaan amtas de explosionar 
OMERA 31 y una delantera en payo lo uramas vea maca 
el extremo antenor. un gran cráter, La Durandal fue 
Proporcionan cobertura de dedarada operativa en 1978. 
horizonte a horizonte y pueden 

ser ajustadas para misiones a 
cotas alta, media y ultra baja. 
O noctumas 





Especificaciones: vino so 


Alas 

Envergadura 8.22 m 
Superlicie 35.00 m? 
Flecka en el borde de ataque 60" 34" 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación iloto en un asiento lanzable 
tin-Baker R!44 de cota 
cero y velocidad 90 nudos 
Longitud total 16.58 m 
Altura total 4.50 m 
Tren de aterrizaje 
Triciclo hidráuli 





Distancia entre ejes 
Vía 


Pesos 





Vacic equipado 7 150 kg 
Méximo en despegue 13700 kg 
Carga externa máxima 4.000 kg 
Combustible interno 
(Mirage 3/50) 2.280 kg 
(Minga 5/50) 2200 ko 


Planta motriz 
Un turborreactor con poscombustión SNECMA Aíar 9K50 
200 kg 


Sin estabilizadores| 


Rasgos distintivos del Mirage 5/50 


Elevones de envergadura total 










Gran ala en delta, con corte de 


sierra 


«eZ 





Parabrisas largo, plano 
y rectangular 


Tomas de aire semicirculares 
con conos de choque 









Deriva angulosa; trapezoidal 
y de base ancha 


La cubierta se integra en el ú 


carenado dorsal 























Carenado ojival 
sobre la tobera 


Gran deriva ventral 





Empuje estático 7 
Actuaciones 
Velocidad máxima a alta cota Mene 6 2 340 km/h (1 260 
odos 
Velocidad máxima al nivel Mach 1,13 Ó 1390 km/h (750 
del mar nudos) 
Techo de servicio 18 500 m 
Radio de combate en misión hi- 
lo-hi con dos bombas , 
de 400 kg 1260 km 
Radio de combate en misión hi- 
hit con dos AAM 1300 km 


Régimen ascensional inicial 

Trepada a 13 700 m 

Distancia de despegue con el 
peso máximo 


11150 m por minuto 
en 4 minutos 42 segundos 


1820 m 


Velocidad a alta cota 


MiG-23, «Flogger-B», Mach 2.35 
Khir-C2, Mach 2,3 
Mirage MIE, Mach 2,2 
a AN 
MiG-21 «FishbedJ», Mach 2.02 a 
¡F-16 Fighting Falcon, Mach 2 
Norhrop F-5E. Mach 1,64 





La proa varia según el subtipo, 
pero suele ser afilada y con un 
pitot infenor 
Carga bélica 
2 
3 
A AS 
e e 
5 
eS 
2 £ 
Eg 2 E 
o z = a E 2 
Sl E FE 
2 Ss SE ds 
E Lo Ss 2 Se a 


"Velocidad a baja cota 


MiG-23 «Flogger 3», Mach 1,2 


MAA 


Kfir-C2 (limpio), Mach 1.1 
Mirage INE. Mach 1,1 


MiG-21 «Fishbed-J», Mach 1.06 


F-18 Fighting Falcon, Mach 1 
Northrop F-SE, Mach 0.93 


Techo de servicio 





E 
$ : 
e y E 8 > 
E g 2 $ j 
$ 13 ñ 
8 2 
ds E E Lo 
e A 
3 g E E 
3 2 ¿53 
0 PE =) ZO TELS ASS 
Carrera de despegue 
F16 360 m 
MiG-21 «FishbedJn 780 m 
MiG-23 «Flogger-8» 880 m 


Ktir-C2 (peso máximo), 1425 m 


MAA > 


Mirage MIE (peso máximo), 1 575 m 
Northrop F-5E (peso máximo), 1700 m 


Sensores aéreos 

Hay uno a cada lado de la base del 
parabrisas y miden la presión del aire 
para el sistema de control de vuelo 


Tubo pitot 





Radar 
Los seis últimos de los 14 monoplazas 
Mirage 50 chilenos están equipados 
con radar, un Thomson-CSF Cyrano 
IVM de 50 km de alcance. Este modelo 
reciente del difundido Cyrano añade 
modos de seguimiento y exploración 
simultáneos y de búsqueda y 
seguimiento aire-mar a los diez que ya 
poseía el Cyrano IV. Aquellos clientes 
que requieren provisión para el 
lanzamiento de misiles antibuque 
Aérospatiale AM,39 Exocet pueden 
especificar el modelo alternativo 
Thomson-CSF AGAVE 


Aristas de proa A 

Mejoran la estabilidad direccional 
cuando el avión vuela con los elevados 
ángulos de ataque que le permiten sus 
planos canard 


Dassault-Breguet Mirage 50CN 

Grupo 4 de la Brigada Aérea ll 

Fuerza Aérea de Chile 

Aeropuerto internacional Merino Benítez 
Santiago 


Matra R.550 Magic. 

El Magic es un misil aire-aire infrarrojo 

que lleva 6 kg de explosivo, con a 
espoletas de impacto y proximidad. 

Arma de combate cerrado, puede 

lanzarse a velocidades entre cero y 700 

nudos (1 300 km/h), incluso cuando el 

avión efectúa virajes de hasta 7 g, 

a distancias de 500 a 7 000 m. 

A diferencia del Magic 2, no tiene BE 
capacidad todo aspecto y debe 

dispararse desde el hemisferio trasero 

del objetivo 





Presentador frontal de datos 


El cliente puede especificar un HUD Cubierta 

de tubos de rayos Catódicos.. que Se abre hacia atrás mediante 
también puede instalarse en los E martinetes hidráulicos 
aviones que ya posee Ñ 






Asiento lanzable 
V ss un Martin-Baker AMA, lanzable a 





altitud cero y a una velocidad mínima 
de 90 nudos (170 km/h) 


Avisos 
El triángulo rojo advierte de la 
instalación de un asiento lanzable, 

y el símbolo situado encima del 
anterior alerta de que la cubierta cuenta 
con un sistema explosivo que la 
expulsará en caso de emergencia 


Placas divisorias 

Sirven para apartar de las tomas 

de aire la capa límite que discurre por 
el revestimiento del fuselaje que, 

de otro modo, podría introducirse en 
las mismas y perturbar el flujo de aire 















destinado al motor Cañones Se abre para admitir aire auxiliar para el 
Son dos DEFA 552A de 30 mm, cada motor cuando éste funciona a plena 
uno con 125 proyectiles rompedores, potencia a baja velocidad de traslación, 
incendiarios o perforantes esto es, sobretodo durante el despegue 





E Conos de las tomas de aire 
Se desplazan en sentido longitudinal 
para situar en posición óptima la onda 
de choque en el labio de las 
tomas de aire 





Planos canard 

Los Mirage 50 chilenos han sido 

equipados con planos canard de diseño 

israelí, lo que se refleja en la letra «No 

de su designación. En conjunción con 

las aristas de proa, los canard erradican 

el poes del os los delta E 

cola, a saber, una baja sustentación El principal (central) puede recibir 

a velocidades por debajo de los 130 O dada dbcisa he 00 

a O San auxiliares, en la parte trasera de cada 

ii z le 

el régimen de viraje sostenido, las raíz alar, aunque rara vez se utilizan 

prestaciones de despegue y aterrizaje 

y la capacidad de carga, reducen la 

respuesta a las ráfagas y permiten volar 
=> con ángulos de ataque superiores 


Soportes del fus 





Antena de UHF » 
Situada bajo este panel dieléctrico, 
se ocupa de la mayoria de las 
comunicaciones militares tácticas 












Lanzamiento de la cubierta 
En caso de emergencia o accidente, 
el personal de tierra puede activar lá Motor 
8 expulsión explosiva de la cubierta Es un SNECMA Atar 9K50, como el del 
Mirage Fi. Pesa 1 580 kg y eroga entre 


ci rtimiento de aviónica un 1 a 
'ompartimiento de avióni: empuje que el Atar le los Antena de HF 
CE A 'n sel oia d Mirage Ñ yo Utilizada para comunicaciones lejanas, 
ile de gona Se halla en este panel dieléctrico, que 
datos aéreos y botellas de oxígeno Smporte con las antenas del ADF 


Admisión de aire 
Sirve para la refrigeración del motor 













Aerofrenos 
Hay uno en cada intradós y extradós, y 
están pintados de rojo. Son de 
accionamiento hidráulico 


Deriva ventral 
Los primeros Mirage tenían un motor 
cohete desmontable SEPR 884 bajo la 
popa del fuselaje para me las 
prestaciones a alta cota. Actualmente, 
esta instalación, con su deriva ventral 
inigarada, se ulllza para la estiba de 
500 litros de carburante 


Tanque auxiliar 
Los soportes subalares internos están 


preparados para 1 680 kg de diversas ii 
cargas. En este caso, el avión lleva dos Era a baja presión que 
- tanques lanzables de 500 litros discurre por el extradós lar se desvíe 
utilizables a velocidades supersónicas hacía el borde marginz, lo que, de otro 
modo, iría en detrimento de la Borde de ataque 
eficiencia aerodinámica Con una flecha de 60* 34”, incorpora 


curvatura cónica pero carece de 
sistemas anti-hielo. El alargamiento 
alar es de 1.94 


Antena de VHE———— 
e E Se ocupa de las comunicaciones en 
í frecuencia muy alta y se encuentra 


en el extremo superior de la deriva 


Receptor de alerta radar 

Es un son-CSF Tipo BF, que . a 
emite unas señales visuales y auditivas 

que advierten al piloto cuando el avión 

es iluminado por un radar hostil 









Antenas VOR 4 
Hay una a cada costado de la deriva. 
Las siglas VOR corresponden a una 
radioayuda omnidireccional en VHF 


Luz de navegación 


/, 





Martinete del timón 
Un carenado protege a la articulación 
entre el timón.de dirección y el 
martinete hidráulico que lo acciona 





Alojamiento del paracaídas 

== 18 ¡peracaioss de frenado, que sirve para 
reducir la carrera de aterrizaje del avión, 
se halla en un compartimiento que en 
otras fuerzas aéreas se utiliza para 
alojar peras con las que burlar 
a los misiles de guía infrarroja 





“Admisión de aire 
Sirve para refrigerar el conducto 
de descarga de gases del motor 


Tobera . 

Es una multipétalo de superficie 
variable. Sin poscombustión, el Atar 
9K50 puede estabilizarse a un empuje 
de 49,2 kilonewtons 


Elevones < 

En los aviones delta sin cola, estas 
superficies actúan como timones de 
altura y alerones, pues se mueven 
diferencialmente para inducir al alabeo 
y colectivamente para el cabeceo 





Soporte extern Luz de navegación 


10 
Equipado con un adaptador AMD-BA. 
y un lanzador de misiles Mag, admite 


un peso máximo de 168 kg 


























En 1960 la Armada japonesa hizo pública su 
necesidad de un nuevo avión antisubmarino 
y de patrulla marítima para los años setenta 
que pudiese reemplazar al Lockheed P-2H 
(anteriormente, P2V-7) por entonces en ser 
vicio; en 1961 la Agencia de Defensa japo- 
- nesa comenzó a estudiar esta situación. La 
solución ideal era la compra del Lockheed 
0 P23.Orion, a la sazón en desarrollo para la US 
Navy, pero los fondos disponibles para la 
se adquisición del sustituto del P-2H eran in- 
suficientes para una cantidad óptima de P-3, 
Sin embargo, Kawasaki había construido con 
licencia 60 de los P-2H de la Armada y se 
decidió confiar a esta compañía el desarrollo 
de un modelo más capaz. Los trabajos de di 
seño comenzaron en octubre de 1961 y se 
utilizó como prototipo un P-2H de serie 
- Las necesidades principales eran la mejora 
dela aviónica para los cometidos requeridos 
y la consecución de una planta motriz más 
poderosa. Lo primero pedía un mayor volú- 
men interior, que se obtuvo al insertar una 
extensión de 127 cm por delante de las alás. 
La aviónica resultante de ésta y otras alte- 
raciones interiores incluía equipo antisub- 








marino tal como un radar de descubierta 
APS-80, un procesador de datos numérico, 
pantallas integradas de datos y otras para las 
sonoboyas y el MAD; comunicaciones en 
HF, UHF y VHF; y ayudas a la navegación 
que comprendían ADF, radar doppler, Loran, 
radioaltímetro Tacan y UHF/DF. La mejora de 
la planta motriz supuso la introducción de 
turbohélices General Electric T64-1HI-10E 
construidos con licencia por Ishikawajima- 
Harima, que aportó también los turborreac- 
tores J3-1HI-7C montados en contenedores 
bajo cada semiala. 

Tras las evaluaciones del prototipo. que 
voló en julio de 1966, Kawasaki produjo 82 
ejemplares de su Kawasaki P-2J de 
12 plazas, de los que el último se entregó en 
marzo de 1979. La mayoría siguen en ser- 
vicio, pero en mayo de 1982 comenzó su 
sustitución por el en tiempos demasiado 
caro Lockheed P-3 Orion [también producido 
por Kawasaki). A principios de 1977, y bajo 
contrato de la Agencia de Defensa, la com: 
pañía modificó un P-2H como avión de in- 
vestigación de la estabilidad variable, con 
flap de control directo de la sustentación. 


Especificaciones técnicas: Kawasaki P-2J 
Origen: Japón [de diseño original estadounidense) 
Tipo: avión antisubmarino y de patrulla marítima 





* Planta motri 


dos turbohélices |shikawajima-Harima (General Electric) T64-1HI-10E 


de 3 060 hp (2 280 kW) y dos turborreactores J3-1HI-7C de 1 550 kg de empuje 


unitario subalares 


Actuaciones: velocidad máxima de crucero 400 km/h (217 nudos); velocidad de crucero 
económico 370 km/h (200 nudos); régimen ascensional inicial 550 m por minuto; techo 


alar 92,90 m? 


de servicio 9 150 m; alcance con el combustible máximo 4 450 km 
Pesos: vacío 19 275 kg; máximo en despegue 34 000 kg 
Dimensiones: envergadura 30,78 m: longitud 29.23 m., altura 8,93 m:; superficie 


Armamento: torpedos buscadores antisubmarinos, cargas de profundidad y minas 

















Kawasaki P-2J. 











Este P-2J Neptune sirve en el 4.” Kokutai, con 
base en Hachinohe. Todos los Neptune de la 
Armada llevan un numeral encabezado por el 
número «4», que indica que son bimotores de 
patrulla marítima. 


La insignia del caballo alado indica que este P-2J 
pertenece al 7.” Kokutai. Se fabricaron unos 80 
aparatos, de los que la mayoría siguen en activo. 
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tor de entrenamiento de transición que 
reemplazase a los Fuji T-1 y Lockheed T-33A 
en servicio en la Fuerza Aérea japonesa, la 
>] Agencia de Defensa de Japón invitó a Fuji y 
Kawasaki a que presentasen propuestas. La 
| de la primera, el FT-20, fue rechazada, y el 4 
de setiembre de 1981 Kawasaki fue nom- 
brada contratista principal en el desarrollo de 
su propuesta KA-850. Los trabajos de diseño 
concluyeron en 1982-83, y en la primavera 
any] de 1984 empezó el montaje del primero de 
cuatro prototipos, al que la Fuerza Aérea 
asignó la denominación de Kawasaki XT-4, 
y de una célula estática para pruebas de fá- 
tiga. La manufactura de este nuevo entre- 
nador está compartida por Fuji (alas, popa del 
fuselaje y unidad de cola), Mitsubishi (fuse- 
laje central y tomas de aire) y Kawasaki (proa 
del fuselaje, montaje final y pruebas). 

El entrenamiento de combate es una de 
las funciones de este avión, lo que exige que 
sea muy maniobrero a elevadas velocidades 
subsónicas y que tenga la estructura prepa- 
rada para límites de g de +7,33 a -3, La con- 
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Origen: Japón 
Tipo: entrenador de transición 


de empuje unitario 


en despegue 5 500 kg 
Dimensiones: 
alar 21,60 m? 


y tanques lanzables de 450 litros 





] Kawasaki XT-4 


figuración del XT-4 es de monoplano de ala 
medía con diedro neutro. El ala presenta per- 
fil supercritico y una flecha de 27* 30' a un 
cuarto de la cuerda; la ampliación de la 
cuerda en las secciones externas alares crea 
un diente de perro que genera poderosos 
vórtices para mejorar las cualidades de go- 
bierno. Su estilizado fuselaje incorpora una 
cabina presionizada y climatizada, con sus 
dos tripulantes acomodados en tándem en 
asientos lanzables Stencel; el del instructor, 
situado a popa, está sobreelevado 27 cm 
para mejorar el campo visual de éste hacia 
adelante. La unidad de cola tiene empenajes 
en flecha e incorpora estabilizadores de una 
pieza, sin timones, Las unidades principales 
del tren (triciclo) se retraen hacia adentro y 
la delantera, que es orientable, hacia ade- 
lante; cada aterrizador tiene una única rueda. 

El primer prototipo (56-5601) voló en julio 
de 1985 y los cuatro participan actualmente 
en el programa de evaluaciones en vuelo. Si 
todo sucede como se espera, la Fuerza Aé- 
rea debe adquirir 200 ejemplares en el pe- 
ríodo comprendido entre 1987 y 1991 


Especificaciones técnicas: Kawasaki XT-4 


Planta motriz: dos turbosoplantes Ishikawajima-Harima XF3-30 de 1 660 kg 


Actuaciones: (limpio, con un peso en despegue de 5 500 kg) velocidad de crucero 
830 km/h (450 nudos) a 7 600 m; régimen ascensional 3 050 m por minuto; techo.de* 
servicio 13 700 m; alcance a velocidad de crucero y con el combustible interno 1 390 km 
Pesos: vacío 3 700 kg; máximo en despegue 7 500 kg (proyecto); limpio 


envergadura 10,00 m; longitud 13,00 m; altura 5,00 m; superficie 


Armamento: tiene cuatro soportes subalares y uno ventral, de los que pueden 
suspenderse bombas de hasta 230 kg, contenedores de cañones, misiles aire-aire 
















El prototipo Kawasaki XT-4. 





lazar a los viejos Lockheed 
T-33 y Fuji T-1 de la Fuerza Aérea japonesa en 


El XT-4 debe reem) 


sus funciones primarias de entrenamiento  * 


avanzado y de armas. 


Los XT-4 de serie no llevarán la prominente 
sonda de instrumentación que luce este 
prototipo. Se ha previsto que se construyan 

200 ejemplares de este elegante entrenador. 

á Paul A, Jackson 
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Fundada en 1950 en Kunovice (Checoslova- 
quia). la Let Národní Podnik hizo sus prime- 
ras armas en la fabricación con licencia del 
Yakovlev Yak-11 soviético. Le siguieron va- 
rios diseños propios antes de que, en 1966, 
comenzase a trabajar en el diseño de un bi- 
turbohélice de transporte ligero. Monoplano 
de ala alta para conseguir el máximo volú- 
men interior, este transporte es de construc- 
ción convencional, integramente metálica, y 
tiene góndolas motrices subalares. Presenta 
tren de aterrizaje triciclo y retráctil, pero para 
que las unidades principales no ocupasen es- 
pacio interior éstas se alojan en unos care- 
nados externos a cada lado del fuselaje. Pro- 
pulsado por dos turbohélices Pratt € Whit- 
ney Canada PT6A-27, el prototipo XL-410 
(OK-YKE) voló en abril de 1969 y le siguieron 
.Otros tres aparatos con la misma planta mo- 
triz que se sumaron al programa de desarro- 
llo. Los turbohélices PT6A-27 de 715 hp (533 


KW) se conservaron en el Let L-410A Tur- 


bolet de serie, un transporte de pasaje y 
carga que entró en servicio en la compañía 
interior Slov-Air a finales de 1971. La pro- 
ducción de esta versión totalizó 32 unidades, 
incluidas algunas con aviónica soviética y lla- 
madas L-410AS y un avión de prospección 
aórea L-410AF para Hungría, El L-410A fue 
sustituido por el L-410M, similar pero con 
turbohélices Walter M 601 A nacionales; en- 
tre los 110 aviones producidos destacan 





las variantes L-410MA, con turbohélices 
M 6801 B, y L-410MU, con la misma planta 
motriz pero con cambios requeridos por la 
compañía Aeroflot. 

La versión que se fabrica actualmente 
(desde 1979) es la L-410UVP, de enver- 
gadura y superficie alar incrementadas, y el 
fuselaje alargado para acomodar dos tripu- 
lantes y hasta 15 pasajeros, o 14 paracaidis- 
tas o 12 bomberos. El L-410UVP se convirtió 
en 1980 en el modelo normalizado de las li- 
neas de aporte de Aeroflot y puede operar 
en una envolvente de temperaturas que va 
de +45 a -50 gradosllos sistemas funcionan 
hasta los 60 grados bajo cero). La producción 
de esta versión suma más de 500 unidades, 
tanto para aplicaciones civiles como milita- 
res, y se espera que su régimen actual de 
fabricación, de 10 aparatos al mes, se man- 
tenga sólo para satisfacer las necesidades 
de Aeroflot. A finales de 1984 voló el pro- 
totipo (OK- 120) de una versión reformada y 
llamada L-410UVP-E, con el interior revi- 
sado para acomodar hasta 19 pasajeros. 
Tiene motores más potentes, tren modifi- 
cado y reforzado para operar con mayores 
pesos brutos y otras alteraciones. El L-410 
es empleado por diversas fuerzas aéreas de 
los paises del Pacto de Varsovia y otros de 
régimen socialista (incluídas las de Checos- 
lovaquia y la República Democrática Ale- 
mana) en calidad de transporte ligero. 


Especificaciones técnicas: Let L-410UVP Turbolet 


Origen: Checoslovaquia 
Tipo: transporte ligero polivalente 


Planta motriz: dos turbohélices Walter M 601 B de 730 hp (554 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima de crucero 360 km/h (197 nudos) a 3 000 m; velocidad 
de crucero económico 300 km/h (162 nudos); régimen ascensional inicial 450 m por 
minuto; techo operativo 6 000 m; alcance 390 km con la máxima carga útil y reservas 


de 30 minutos 


Pesos; vacío 3 725 kg; máximo en despegue 5 800 kg 
Dimensiones: envergadura 19,48 m; longitud 14,47 m; altura 5,83 m; superficie 


alar 35,18 m? 
Armamento: ninguno 















































Let L-410UVP de la Fuerza Aérea de 
Checoslovaquia. 


+ 


Let L-410 Turbolet. 





Este Turbolet perteneciente a la compañía 
constructora es básicamente similar a los 
utilizados por Checoslovaquia, la República 
Democrática Alemana, Hungría y Libia. 


Fotografíado en Luga (Malta), este Let-410 de 
matrícula civil checoslovaca es, posiblemente, 
uno de los que fueron suministrados a la Fuerza 
Aérea de Libia. 








Gregory Pek 











Corea Mierte. Vietnam. 














Antes de la 1] Guerra Mundial el gobierno so- 
viético y la compañía Douglas llegaron a un 
acuerdo de cesión de licencia para la cons- 
trucción del DC-3/C-47. Los primeros ejem- 
plares soviéticos del PS-84 aparecieron en 
1940 e incorporaban distintas modificacio: 
nes en la célula. Muchos de los aviones usa- 
dos durante la guerra, propulsados en prin- 
cipio por motores radiales Shvetsov M-62 de 
900 hp (761 kW), contaban con armamento 
ligero (ametralladoras fijas en la proa, una to- 
rreta dorsal con una ametralladora y otras 
dos más a cada costado de la cabina) como 
medida defensiva durante el lanzamiento de 
paracaidistas. La producción de este trans- 
porte duró toda la guerra, a cuyo término se 
habían fabricado más de 2 000 ejemplares, 
algunos de los cuales han sobrevivido hasta 
nuestros días 

Después del conflicto, los primeros inten- 
tos de mejora de este avión supusieron la 
instalación de motores radiales Shvetsov 
ASh-62 de 1 000 hp (746 kW) y la eliminación 
de todo el armamento. Esta variante, la 
Li-2P, fue la principal de posguerra y se su- 
ministró a la ADD (después, A-DVD) para 
transporte de tropas a distancias cortas y 
medias en la Europa Orienta! y la URSS. Se 
cree que la Fuerza Aérea soviética tenía en 
servicio más de 1000 ejemplares durante 


Lisunov Li-2 «Cab» 


los años cincuenta, aunque la mayoría com- 
partían sus funciones militares con las civiles 
en las lineas interiores de Aeroflot. Las va- 


*riantes incluyen el carguero civil Li-2G y el 


militar Li-2T, el transporte convertible de 
carga y tropas Li-2PG, el de paracaidistas 
Li-2D y la versión de alta cota Li-2V, con 
motores de 1 200 hp (895 kW). Parece ser 
que algunos Li-2P y Li-2G vieron su enver- 
gadura reducida a 24,08 m. 

Durante los años cincuenta, a medida que 
los 11-12 e 11-14 asumían la mayoría de las 
funciones de transporte ae corto alcance, el 
Li-2 fue reacondicionado para su exportación 
a paises socialistas, entre ellos China, Polo- 
nia, Bulgaria, Checoslovaquia, Corea del 


Norte y Rumania; en Hungría este modelo Lisunov Li-2 «Cab» 


fue denominado Teve (camello) como re- 
flejo de sus funciones de transporte utilitario. 

A finales de los años setenta sólo queda- 
ban en servicio unos pocos Teve en ua re- 
gimiento de transporte húngaro, a la espera 
de ser sustituidos, y se cree que algunos 
Li-2P eran utilizados aún en la URSS como 
aviones estafeta, en particular cerca de las 
fronteras con China. Muy pocos se suminis- 
traron a países del Tercer Mundo, probable- 
mente por los problemas logísticos que con- 
lleva mantener en activo un avión tan vete- 
rano y del que hay pocos repuestos. 


Especificaciones técnicas: Lisunov Li-2P 


Origen: Unión Soviética 
Ti 





ransporte de alcance medio. de 24 plazas 


Planta motriz: dos motores de nueve cilindros en estrella Shvetsov ASh-62 


Lisunov Li-2 de la Fuerza Aérea de Polonia, 











El Lisunov Li-2 sirve todavía en algunas fuerzas 
aéreas del Pacto de Varsovia, aunque se 

desconoce la identidad exacta de éstas y el e 
número de ejemplares que puedan emplear aún, 


de 1000 hp (746 kW) unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima 330 km/h (178 nudos) a 2 000 m; velocidad de crucero 

290 km/h (156 nudos); techo operativo 6 200 m, alcance normal 2 270 km 

Pesos: vacio 7 300 kg; máximo en despegue 11 250 kg 

Dimensiones: envergadura 28,81 m; longitud 19,65 m, altura 5,17 m; superficie 

alar 91,33 m* 

Armamento: los primeros PS-84 llevaban una ametralladora fija de 7.62 mm en la proa y 
una en una torreta dorsal, con provisión para armas similares en puestos de tiro laterales; 

todo el armamento fue eliminado en variantes posteriores 





Albania, China, Corea del Norte y Vietnam son 
los únicos países que emplean el Li-2 a gran 
escala, pero pueden existir otros más que 
dispongan todavía de algunos apararos en uso. 

















Zona de guerra: Malvinas 


Helicópteros 


británicos 
El 656.” Escuadrón del Army Air 
Corps (AAC) y el 3 CBAS de los 
Royal Marines tuvieron una 
participación vital aunque poco 
espectacular en la guerra de las 
Malvinas. Sus aparatos no podían 


llevar grandes cargas, pero 
contribuyeron a la victoria final. 


Durante y después de todas las campañas milita- 
res, algunas unidades reciben el justo tributo por 
sus actuaciones, en tanto que otras parecen quedar 
en el olvido a pesar de que se han comportado de 
una forma igualmente meritoria. Ello se debe en 
ocasiones a que las formaciones de segunda cate- 
goría se utilizan en la retaguardia, lejos de la ac- 
tividad principal. En tales casos, la razón de su ig- 
norancia estriba en que su labor suele quedar en 
la sombra. En otras ocasiones, el motivo está 
en que esa fuerza tiene un cometido tan poco usual 
que cualquier observador tiende a pensar que per- 
tenece a otra rama de los servicios armados. Desde 
la guerra de las Malvinas de 1982, la opinión pú- 
blica mundial no ha olvidado que la RAF voló y 
combatió con gran distinción; que la Royal Navy 
dominó los mares como en sus mejores tiempos; y 
que los soldados del Ejército (y de la Infantería de 
Marina) entraron en combate según la mejor tra- 
dición británica. El éxito espectacular de los BAe 
Sea Harrier no hizo olvidar, empero, que la Armada 
retuvo su propia arma aérea gracias a unos reque- 
rimientos operacionales específicos. Sin embargo, 
resulta difícil concebir una fuerza más incon- 
gruente que la que constituían los disciplinados 
aviadores del Ejército. 

Equipados con una flota combinada de poco más 
de dos docenas de helicópteros ligeros, los escua- 
drones del Army Air Corps (AAC, o Cuerpo Aéreo 
del Ejército) y el 3." Commando Brigade Air Squa- 


dron (3 CBAS, o Escuadrón Aéreo de la Brigada de 
Comandos) tuvieron una participación sorda aun- 
que muy significativa a la victoria británica sobre 
las fuerzas argentinas. Muchas debilidades apa- 
rentes tienen su parte compensatoria, y para el ele- 
mento del AAC y el 3 CBAS ésta fue que su personal 
estableció una colaboración muy estrecha con las 
fuerzas de tierra a las que debían apoyar. Además 
de la excelente cooperación interarmas que se pro- 
dujo en la misión de recuperar las Malvinas (ope- 
ración «Corporate»), hubo también una relación 
muy fuerte entre los hombres del mismo servicio, 
incluso cuando sus cometidos eran distintos en tie- 
rra y en el aire. 

Esta afinidad entre los dos componentes aéreos 
es poco usual, aunque totalmente lógica. Consti- 
tuido en 1957 a partir de un elemento de la RAF, el 
AAC dispone en la actualidad de unos 300 helicóp- 
teros dedicados a funciones contracarro, de obser- 
vación y de enlace. Los Royal Marine Commandos 
están asignados a la Royal Navy, pero comparten 
muchas funciones y parte del equipo con el Ejér- 
cito, pues una de sus misiones es la toma de ca- 
bezas de playa con el fin de abrir camino a las fuer- 
zas que desembarcarán después. En abril de 1982 
los Reales Infantes de Marina utilizaban un total 
de 18 helicópteros, todos ellos provinientes de lo- 
tes adquiridos para el AAC. Eran seis Westland 
Scout AH.Mk 1 y doce Westland/Aérospatiale Ga- 
zelle AH.Mk 1, precisamente los mismos modelos 





Algunos de los Scout 
del 656.* Escuadrón y 
del 3 CBAS fueron 
equipados con misiles 
AS.11 y utilizados en 
funciones de apoyo 
directo contra bolsas de 
resistencia argentinas. 


Se probaron 
lanzacohetes SNEB para 
los Gazelle del Ejército, 
pero no llegaron 

aser utilizados 
operativamente. Este 
aparato del 3 CBAS fue 
fotografiado mientras 
realizaba una evaluación 
práctica en la isla de 
Ascensión. Los pilotos 
no se dejaron 
impresionar por tal 
modificación, a la que 
consideraban de utilidad 
y precisión 
cuestionables. 
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Este Gazelle armado con 
cohetes muestra su tubo 
de escape torcido hacia 
arriba; la ausencia de 
sacos de flotación 
evidencia que se trata 
de un aparato del 

656. Escuadrón. El 
helicóptero que aparece 
en segundo plano es un 
Westland Wessex. 


La evacuación rápida de 
bajas fue uno de los 
cometidos más 
importantes de los 
Gazelle y Scout en las 
Malvinas. El viejo Scout, 
pese a sus 
inconvenientes, 
demostró ser un aparato 
versátil y duro, mientras 
que el Gazelle se reveló 
ciertamente frágil. 











que el Cuerpo Aéreo del Ejército iba a desplegar en 
el Atlántico Sur. 


Casta helitransportada 

Hasta el advenimiento del Westland Lynx, el 
Scout había sido el helicóptero contracarro del 
Ejército. Lleva dos misiles Aérospatiale AS.11 a 
cada costado de la cabina y, además, puede trans- 
portar tres soldados en el asiento trasero o dos ba- 
jas en camillas internas y otras tantas sobre los pa- 
tines. Propulsado por un turboeje Rolls-Royce 
(Bristol) Nimbus Mk 101 de 685 hp (511 kw), el 
Scout tiene una velocidad máxima de 210 km/h (115 
nudos) y un alcance de 500 km. Del techo de su ca- 
bina sobresale un visor estabilizado Ferranti 
AF120 para los AS.11B-1 filoguiados, que son unos 
misiles aire-superficie contracarro y polivalentes 
cuyo alcance es de unos 3 000 m. 

El Gazelle, un aparato más moderno, está asig- 
nado a la observación y el enlace, pero en el con- 
flicto del Atlántico Sur se le añadió armamento. 
Con dos tripulantes y hasta tres pasajeros, el Ga- 
zelle es muy maniobrero y posee una velocidad má- 
xima de 310 km/h (168 nudos), nada desdeñable, 
gracias a su turboeje Turboméca Astazou de 590 hp 
(440 kW). Pero, mientras que la resistencia del 
Scout a los rigores del campo de batalla pareció dar 
crédito a aquellos graciosos que afirman que sus 
planos se confundieron inexplicablemente con los 
de una casa de ladrillos, el Gazelle se reveló bas- 
tante frágil. Cuando se asimilaron las lecciones ex- 
traídas del conflicto, algunos llegaron a pedir avio- 








nes de ala fija con los que asumir varias de las fun- 
ciones del Gazelle, aunque ello estaba fuera de sitio 
más que nada por motivos presupuestarios. 

Defectos aparte, el Gazelle se comportó adecua- 
damente en las funciones de observación, e in- 
cluso, brevemente, como cañonero de escolta. Am- 
bos helicópteros ligeros se ganaron la gratitud de 
muchos heridos, pues se dedicaron en gran medida 
ala evacuación de bajas pese a las inclemencias del 
tiempo y la acción enemiga, y al transporte de su- 
ministros. No pudieron reemplazar a los tres 
Boeing Vertol Chinook hundidos con el Atlantic 
Conveyor, pero la carencia de helicópteros de 
transporte pesado que resultó de este incidente 
propició que las tropas apreciaran todavía más los 
denodados esfuerzos del Componente del Cuerpo 
Aéreo del Ejército y el 3 CBAS. 

Despliegue 

Como desde un buen principio se había previsto 
que una fuerza de los Royal Marine Commandos 
participase en «Corporate», el 3 CBAS (al mando del 
comandante C.P. Cameron, que más tarde sería 
condecorado con la Cruz Militar) fue puesto en 
alerta el 1 de abril de 1982, cuando la flota de in- 
vasión argentina se aproximaba a las «Falklands/ 
Malvinas». Nueve de sus Gazelle se embarcaron en 
los buques logísticos de desembarco HMS Sir Ga- 
lahad, Sir Geraint y Sir Percival en apoyo de los 
Comandos 40, 42 y 45, mientras que seis Scout 
(bajo el control de la plana del CBAS) se repartieron 
entre los HMS Sir Lancelot y Sir Tristam, el buque 
de asalto HMS Fearless y el transbordador MV Elk. 
Todo ello quedó listo el 6 de abril y la flota zarpó 
hacia el punto de reunión en la isla de Ascensión, 
a la que llegó el día 19. 

Mientras tanto, en Gran Bretaña había una gran 
actividad encaminada a armar los Gazelle. Antes 
de partir debían ser equipados con blindajes para 
la tripulación, y unos pocos recibieron asimismo 
escapes orientados hacia arriba con el fin de dis- 
minuir las posibilidades de atraer a los misiles de 
guía infrarroja que se sabía poseían los argentinos. 
Al mismo tiempo, las únicas armas disponibles de 
manera inmediata eran las ametralladoras poli- 
valentes L7, que podían montarse en el parte tra- 
sera de la puerta izquierda. Para ello se produjo de 
forma improvisada un afuste en candelero que iba 
a revelarse más que adecuado: de hecho, cuando 
estuvieron disponibles los afustes definitivos, fue- 
ron rechazados al considerarse inferiores a los an- 
teriores y, en la práctica, no se utilizaron. 

En los quince días que tardaron los buques en 
llegar a Ascensión se eligió un armamento de co- 
hetes para los Gazelle, se compró, modificó, evaluó, 
aprobó, embaló y envió (un proceso que en tiempo 
de paz podía tardar meses, o incluso años, en lle- 
varse a la práctica). Cuando llegaron, se instalaron 
soportes detrás de la cabina para dos lanzacohetes 
Matra, cada uno de ellos con seis proyectiles de 
68 mm estabilizados por aletas. Al mismo tiempo los 
helicópteros recibieron transpondedores de radio 
en banda «I» para fines de identificación. No hubo 
necesidad de instalar sacos de flotación de emer- 
gencia en los patines, pues todos los Gazelle del 
3 CBAS habían sido ya objeto de la correspondiente 
Modificación n.” 60. 

Cuando llegó el Día D (21 de mayo) para la ope- 
ración «Sutton» (el desembarco británico en Puerto 
San Carlos), el CBAS se hallaba ya en posición den- 
tro de la Zona de Exclusión Total decretada en 
torno a las islas Malvinas, después de haber rea- 
lizado algunos cambios de buque y reforzarse con 
tres Scout armados con misiles AS.11 y proceden- 
tes del 656. Escuadrón del Cuerpo Aéreo del Ejér- 
cito. Estos aparatos adicionales fueron asignados 
al apoyo directo de los Batallones 2 y 3 del Regi- 
miento Paracaidista que iban a estar entre las pri- 
meras fuerzas desembarcadas en el estrecho de 
San Carlos. Los Scout habían necesitado menos 





modificaciones para afrontar la inminente batalla, 
pero ahora contaban también con blindajes y pan- 
tallas especiales entre sus escapes. 


Primeras acciones 


El día de los desembarcos amaneció fresco y des- 
pejado cuando dos Gazelle procedentes del Sir Tris- 
tam llevaron a cabo las primeras salidas en apoyo 
de un ataque de diversión del SBS (Escuadrón Es- 
pecial de Botes) sobre la cercana Fanning Head. 
Poco después, a las 08,00 horas, otros dos Gazelle 
despegaron del Sir Galahad y pusieron rumbo ha- 
cia las colinas que rodean el fondeadero, con una 
ametralladora proyectándose por la puerta iz- 
quierda de cada aparato. Debido al peso adicional 
de esta instalación, se habían eliminado los sacos 
de flotación en emergencia. Después de comprobar 
que los dos emplazamientos previstos para bate- 
rías de misiles antiaéreos Rapier estaban libres de 
tropas argentinas, los Gazelle regresaron al estre- 


cho de San Carlos para escoltar a los Westland Sea 
King HC.Mk 4 que desembarcaban pertrechos 
desde los buques. 

Los sargentos Brian Candlish y Andrew Evans se 
encargaron de la protección de un Sea King que 
puso rumbo hacia Puerto San Carlos para descar- 
gar. Poco familiarizados con el terreno, se inter- 
naron en una zona en la que podría haber fuerzas 
enemigas y, al darse cuenta del error, volvieron so- 
bre sus pasos. Pero cuando el Gazelle volaba de re- 
greso a una cota muy baja, fue alcanzado por fuego 
de armas ligeras procedente de la costa. El motor, 
los engranajes y el rotor de cola resultaron daña- 
dos, y Evans, herido en el estómago y el pecho, hizo 
cuento pudo por mantener estable el helicóptero, 
que descendía casi sin control. Los dos hombres 
consiguieron abandonar el aparato cuando éste 
cayó al agua y se hundió, pero pese a haber sido 
llevado hasta la costa por su compañero, Evans su- 
cumbió a sus heridas. 


Los Gazelle del 3 CBAS, 
armados con 
ametralladoras y 
desprovistos de sus 
sacos de flotación, 
llevaron a cabo salidas 
de escolta de los Sea 
King durante los 
primeros desembarcos. 
En el transcurso de una 
de tales misiones 
resultó herido de muerte 
el sargento Andrew 
Evans, piloto 

de un Gazelle. 





Este Scout lleva una 
camilla especial sobre 
su patín derecho, tres 
soldados en la parte 
trasera de la cabina 

y otro acomodado de 
forma algo precaria 

en la puerta de babor, 
además de sus dos 
tripulantes. Embarcar 
siete hombres en uno 
de estos aparatos no es 
demasiado normal, 
aunque sí lo fue durante 
las hostilidades. 
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Zona de guerra 


La tripulación de este 
Scout espera a que 
embarquen en el 
aparato dos soldados 
totalmente pertrechados 
y tres heridos capaces 
de tenerse en pié. Una 
y otra vez los Scout 
volaron sobrecargados 
y demostraron gran 
adaptabilidad y dureza 
bajo las circunstancias 
más dispares. 


Un ejemplo más de 

la importancia de la 
evacuación rápida 

de bajas. Un herido es 
transportado en camilla 
hasta el Gazelle que 
espera para llevarlo a la 
mayor brevedad hasta el 
hospital de sangre 

más cercano. 


Soldados gurkhas se 
embadurnan con crema 
de camuflaje antes de 
embarcar en un Scout 
que les llevará hasta el 
área de patrulla. El 
transporte de tropas 
hasta el mismo frente 
fue uno de los 
cometidos importantes 
efectuados a plena 
satisfacción por los 
Scout y Gazelle. 





8 
2 
ES 
8 
E 


El capitán Sam Drennan 
fue condecorado con la 
Cruz de Vuelo 
Distinguido por su 
participación en la 
evacuación de bajas 
frente a un pesado 
fuego enemigo, en las 
laderas de monte 
Tumbledown. 
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Eran las 08,41 y el 3 CBAS había sufrido la pri- 
mera baja del Día D. Cinco minutos después, el se- 
gundo Gazelle buscaba signos de actividad argen- 
tina al este de San Carlos cuando, también él, fue 
alcanzado por fuego de armas portátiles. En cues- 
tión de momentos el helicóptero se convirtió en un 
montón de hierros retorcidos, entre los que había 
perecido su tripulación (el teniente Kenneth Fran- 
cis y el cabo primero Brett Griffen). Contra el gasto 
de unas pocas balas que costaban cuatro chavos, 
el enemigo había destruido dos helicópteros y dado 
muerte a tres de sus cuatro tripulantes. Éstas iban 
a ser las dos victorias más baratas de los argen- 
tinos durante toda la guerra. 

Durante la noche los Scout permanecieron en tie- 
rra, en su base cercana a la planta refrigeradora de 
la bahía de Ajax, y fueron los únicos helicópteros 
británicos por entonces en las islas. A la mañana 
siguiente los Gazelle fueron a tierra, a emplaza- 
mientos dispersos cerca de las tropas que debían 
apoyar, pero, pese a que tenían entre manos nu- 
merosas misiones de abastecimiento, en principio 
no entraron en acción. Ganso Verde fue el primer 
objetivo después de la ruptura en la cabeza de 
playa, al cabo de una semana. Durante esa opera- 
ción, dos Scout utilizados para el transporte de 
munición a posiciones avanzadas fueron desviados 
rápidamente a la evacuación de bajas cuando llegó 
la noticia de la herida del teniente coronel H. Jo- 
nes, del 2.” Para. 

Cuando los Scout llegaron a la escena de la va- 


liente carga de Jones contra posiciones enemigas, 
dos FMA IA 58 Pucará cayeron sobre ellos: un 
Scout fue alcanzado en la segunda pasada de los 
argentinos y su piloto, el teniente Richard Nunn, 
resultó muerto. El sargento Belcher, el observador, 
sobrevivió milagorsamente al accidente que siguió, 
aunque gravemente herido. Nunn recibió una DFC 
a título póstumo por el valor mostrado frente al 
fuego enemigo. Era el 28 de mayo, segundo día de 
los combates en Ganso Verde, y la resistencia en el 
área comenzó a dar signos de flaquear, de modo 
que no se hubo de recurrir a dos Scout del CBAS 
que, armados con misiles AS.11, habían sido lla- 
mados para su posible empleo. 


Refuerzos del Ejército 


Aunque la frustración de los pilotos de los co- 
mandos navales debida a la imposibilidad de ven- 
gar la muerte de sus compañeros se vio atenuada 
en parte por la gratitud de muchos soldados heri- 
dos que fueron helitransportados a los hospitales 
de sangre, sus camaradas del AAC se dedicaron 
casi inmediatamente a utilizar sus misiles contra 
posiciones sospechosas. Después de haber enviado 
un grupo de tres Scout a unirse al 3 CBAS, el 656." 
Escuadrón del Cuerpo Aéreo del Ejército, al mando 
del comandante C.S. Sibun, embarcó el grueso de 
sus seis Gazelle y los tres Scout que le quedaban 
en los MV Baltic Ferry y Nordic Ferry en Sout- 
hampton el 8 de mayo y zarpó al día siguiente. Los 
Scout llegaron al estrecho de San Carlos el 1 de ju- 
nio y el escuadrón repuso así los tres aparatos que 
ahora volaban con los comandos. 

Al día siguiente dos de los helicópteros recibie- 
ron un par de AS.11 y acompañaron al 2.” Para en 
un ataque sobre Swan Inlet, llevando además un 
paracaidista en la cabina. Sólo uno de los cuatro 
misiles alcanzó su objetivo: dos de ellos padecieron 
defectos de guía y otro se negó a dispararse. Cu- 
riosamente ello fue toda una suerte, pues luego se 
comprobó que la casa estaba desierta y había que- 
dado lo suficientemente intacta como para que aún 
funcionase su teléfono. En una escena que, por lo 
fantástica o absurda, podría parecer extraída de 
una película de guerra, los paracaidistas telefo- 
nearon a civiles en Fitzroy, a unos 30 km de dis- 
tancia, que les comunicaron que el enemigo había 
evacuado la zona. Los paracaidistas aprovecharon 
la información y enviaron allí el Chinnok de la RAF 
de que disponían, cargado con doble número de 
hombres de lo que era habitual. Dos Scout consti- 
tuyeron su escolta. 

Los Gazelle del 656. Escuadrón llegaron a tierra 
el 3 de junio y se unieron al resto de la unidad en 
sus operaciones desde Ganso Verde, todos ellos 
(salvo uno) preparados para recibir los lanzaco- 
hetes, que todavía no les habían sido entregados. 
Fue mientras volaba desde esa zona en una salida 
nocturna, el 6 de junio, para reparar una estación 
automática de retransmisión de radio que un Ga- 
zelle fue abatido en circunstancias que fueron ex- 
trañas hasta 1986, en que se supo finalmente que 
el desgraciado helicóptero había sido derribado 
por un misil Sea Dart lanzado por el HMS Coventry, 
que creyó que se trataba de un avión hostil. Este 
desdichado error se produjo mientras el Coventry 
radiaba información a Northwood, por lo que no 
pudo recibir los mensajes de otros buques en los 
que se le avisaba que había un Gazelle amigo en el 
área. Sea como fuere, en este incidente murieron el 
sargento C. Griffin y el cabo primero Simon Cock- 
ton junto con sus dos pasajeros. 


Fortuna cambiante 


El avance desde San Carlos hacia Puerto Argen- 
tino (Port Stanley) estuvo amenazado por las uni- 
dades argentinas desplegadas al suroeste de la lí- 
nea de progresión. Para su disgusto, la cobertura 
del flanco fue encomendada al 7.” de Gurkhas, cu- 
yas patrullas se realizaron principalmente en he- 


licópteros Scout del 656.” Squadron. El 7 de junio 
uno de ellos vio algo raro en Egg Harbour y se or- 
denó que un Gazelle acudiese a la zona para ob- 
servar qué pasaba. El aparato, que orbitó caute- 
losamente fuera del alcance de las armas portáti- 
les, descubrió un grupo de soldados argentinos 
oculto en una hondonada y, en consecuencia, se de- 
cidió armar dos Scout con misiles AS.11 y enviar 
refuerzos a los gurkhas en dos Sea King HAS.Mk 2. 

Se lanzó un AS.11 contra lo que parecía ser un 
grupo de hombres en un puesto de observación, 
pero que un exámen posterior reveló que era una 
formación rocosa de forma muy caprichosa. Ocho 
soldados argentinos creyeron que ello no era sino 
una demostración de fuerza y salieron del barranco 
en el que se encontraban y esperaron, con las ma- 
nos sobre la cabeza, a que alguien se dignara a 
aceptar su rendición. Con sumo gusto, el segundo 
Scout se posó cerca del grupo y su observador saltó 
a tierra. Una de las muchas lecciones extraídas por 
las fuerzas británicas durante la campaña de las 


Malvinas es que los cinturones reglamentarios 
para los pantalones del uniforme del Ejército tien- Un Pucará argentino abatió un Gazelle ndo éste se dirigía a Ganso Verde 


den a romperse cuando el observador del h elicóp- a evacuar heridos. Su piloto, el teniente Nunn, murió. 

tero que los utiliza salta cercas de piedra. Con una 

mano blandiendo una ametralladora y con la otra Gn a Si E 

sujetándose la dignidad del Ejército de Su Graciosa Bases e incidentes de los helicópteros del AAC 

Majestad, el observador se hizo cargo del único z — 

grupo de prisioneros tomado por el escuadrón. y los Royal Marines > 
El 10 de junio los Gazelle del 656. Escuadrón re- 

cibieron por fin sus lanzacohetes, pero una prueba 

de fuego realizada ese día fue todo el uso que se 

hizo de ellos durante la guerra. A medida que se Estos mapas muestran 

cerraba el cerco en torno a las fuerzas argentinas gy despliegue inicial del 

concentradas en Port Stanley menguaban las po- 656." Escuadrón y el 

sibilidades de que el 3 CBAS pudiese lanzar misiles 3 CBAS después de los 



















Despliegue inicial de los 
helicópteros del AAC y los RM 


Puerto San C: 





































AS.11 desde sus Scout. desembarcos en San 
Carlos (inserto) y 
Avance sobre Port Stanlev durante el resto de la 


«Adoptamos un dispositivo de ataque, en línea de Plica) la 


frente y avanzamos hacia la formación montañosa. hechos de armas de los 
Detrás teníamos un terreno elevado, por lo que dis- helicópteros y los 
frutábamos de una posición de disparo razonable», lugares en que algunos ; 3. CBAS (Gazelle 
recuerda el cabo John Gámmon, observador en el de ellos fueron pio 
aparato del 656." que pilotaba el líder del grupo, el derribados. 
capitán John Greenhalgh. «Descubrí tres casama- 
tas, se lo comuniqué a los demás y asigné los ob- 9 Escuadrón (Scout) 
jetivos. Disparé uno de mis misiles, que alcanzó e (21 mayo-5 junio) 
uno de los fortines, El Scout situado a mi izquierda 
hizo lo propio con la casamata que le había enco- 
mendado. El que estaba a la derecha disparó tam- 
bién un misil, pero se le rompió el cable y el arma 
se precipitó hacia el suelo. El segundo ingenio dió 
en el blanco.» En total se lanzaron diez misiles, uno 
de los cuales destruyó el emplazamiento de un ca- 
ñón de 105 mm, antes de que una granizada de pro- 
yectiles enemigos obligase a emprender una reti- 
rada táctica. 

El acto final estuvo protagonizado por un Gazelle 
del 3 CBAS esa misma tarde. De él descendió el te- 
niente coronel Michael Rose, comandante del 22." 
Regimiento del SAS, para discutir los términos de sas 
la rendición con el oficial argentino de mayor gra- n on E 
duación. 











G 656.2 Escuadrón 
(6-14 junio) 


E : 
Pérdidas del AAC y el 3." CBAS 


Fecha/hora Helicóptero Unidad Muertos Causa Lugar 


21 mayo/08,41 Gazelle XX411 3.% CBAS 1 armas ligeras — Puerto San Carlos 
21 mayo/08,46 Gazelle XX402 3. CBAS 2 armas ligeras — Clam Creek 

28 mayo/11,55 Scout XT629 3.% CBAS 1 Pucará Ganso Verde 

6 junio/01,08 Gazelle XX377 656.2 Esc. 4 misil Mount Pleasant 
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Aérospatiale Puma 


y Super Puma 


Fogueada en las Malvinas, el Sahara, Chad y Senegal, utilizada 
en tareas de salvamento en México y Colombia, y como medio 
de vigilancia, transporte y ataque antibuque, la versátil familia 
Puma ha experimentado un substancial éxito de exportación 

y seguirá en servicio bastantes años más. 


Si los nombres de los aviones han de ser- 
vir idealmente para resaltar los atributos 
de los mismos, entonces «Puma» es un epí- 
teto muy poco apropiado para este heli- 
cóptero concebido con la denominación de 
fábrica de Sud Aviation SA 330. Su apro- 
ximación lo es todo menos silenciosa y 
(por lo menos hasta las versiones más re- 
cientes) carece de algo parecido a unas 
fauces o zarpas; su único signo de fiereza 
se ha manifestado en la forma en que ha 
desbancado a sus competidores para con- 
vertirse en uno de los principales helicóp- 
teros medios utilitarios del mundo. Hasta 
la fecha los pedidos por los integrantes 
de la familia Puma ascienden a unos 1 000 
ejemplares, incluidos 220 del modelo me- 
jorado Super Puma, la mayoría de ellos 
destinados a las más dispares funciones 
militares y en cualquier rincón del pla- 
neta. Varios ejércitos (en particular el 
francés) dependen en gran medida del 
Puma para transportar sus tropas y abas- 
tecerlas con todo lo necesario una vez se 
hallen en el campo de batalla. 

Fue el Ejército francés el responsable de 
un requerimiento por un hélicoptére de 


Unos soldados desembarcan de un 

SA 330C de la Fórca Aérea de Portugal 
mantenido en vuelo estacionario. Cinco de 
los Puma portugueses han sido equipados 
con radares de descubierta para misiones 
SAR, pero los ocho restantes están 
preparados para funciones básicas de 
apoyo. Estos aparatos equipan a las 751.” 
y 752.” Esquadras. 

Fórca Aérea Portuguesa 


manoeuvre. Sud Aviation (que se integró 
en el consorcio Aérospatiale en 1970) pre- 
sentó su propuesta SA 330, que en junio 
de 1963 consiguió el necesario apoyo ofi- 
cial y un contrato previo por ocho proto- 
tipos. Esta aventura industrial suponía 
todo un desafío para Sud, que hasta en- 
tonces había confiado principalmente en 
la experiencia recabada por los estadou- 
nidenses en el campo de la producción de 
helicópteros pesados y medios. El Armée 
de Terre utilizaba el Sikorsky S-58 pro- 
ducido con licencia por la propia compa- 
ñía francesa, en tanto que los Sud SA 321 
Super Frelon de la Armada volaban con un 
sistema de rotor diseñado en gran parte 
por ingenieros norteamericanos. Para em- 
peorar aún más las cosas, se pedía que el 
SA 330 pudiese operar de día y de noche 
bajo cualquier meteorología. 

La falta de radar y de una potencia mo 
triz suficiente causaron que el Puma fuese 
incapaz de satisfacer plenamente tales 
exigencias hasta bastante después, pero 
no se permitió que este inconveniente 
fuese en prejuicio de la evolución de los 
prototipos. El primero de éstos voló en la 
factoría de Sud en Marignane el 15 de 
abril de 1965, y el segundo protagonizó la 
aparición en público del modelo durante 
el festival aéreo de Le Bourget que se ce- 
lebró al cabo de dos meses. Los seis apa- 
ratos restantes fueron considerados má- 
quinas de preserie y, como tales, se utili- 
zaron en diversas evaluaciones, incluida 
la de un tren de aterrizaje «todo terreno» 
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El AS 332F Super Puma es un modelo 
navalizado, con la cola plegable para poder 
operar embarcado, y puede armarse con 
misiles AM.39 Exocet y AS.15, torpedos y 
minas. Su equipo de detección está 
compuesto por un radar de descubierta 
OMERA, sonoboyas y un detector de 
anomalías magnéticas. 


de diez ruedas. Consistía éste en cuatro 
ruedas motrices en cada unidad principal, 
lo que permitía avanzar sobre pendientes 
de hasta el 10 por ciento y salvar zanjas 
de 50 cm de anchura. Aunque innovadora, 
esta idea no tuvo repercusión en los apa- 
ratos de serie. 


Interés británico 


Mientras tanto, la RAF comenzó a con- 
siderar al Puma como un sustituto poten- 
cial de sus viejos Westland Whirlwind y 
Bristol (Westland) Belvedere. Así fue que 
este modelo se incluyó en el acuerdo 
franco-británico de helicópteros firmado 
en 1967, gracias al que Westland obtenía 
las licencias para montar aparatos Puma 
y Gazelle a cambio de una participación 
francesa en el Westland Lynx. La compa- 
ñía británica se hizo responsable de pro- 
ducir componentes para el Puma, incluído 
el piso y la mitad superior del fuselaje, lo 
que le dio una participación del 23 por 
ciento en cada SA 330 construido. Los pe- 
didos de la RAF ascendieron a 40 ejem- 
plares, que se montaron en la vieja fac- 
toría de Fairey en Hayes para ser después 
llevados por carretera hasta Yeovil para 
su terminación. El primer Puma HC.Mk 1 
de fabricación británica voló el 25 de no- 
viembre de 1970, al cabo de dos años jus- 
tos desde que el octavo prototipo francés 
fuese entregado a Westland para su eva- 
luación práctica. 

De forma similar, Rolls-Royce y Tur- 
boméca compartieron la fabricación del 
motor turboeje Turmo I11C4, del que el 
aparato llevaba dos unidades lado a lado 
sobre la cabina. Cada motor desarrollaba 
1 320 hp (984 kW), suficiente para permi- 
tir que el SA 330 tuviese un peso máximo 
en despegue de 6 400 kg y una velocidad 
máxima limitada a 280 km/h (151 nudos). 
Fue con tales características que se lan- 
zaron las primeras versiones, en forma 
del SA 330B para el Ejército francés, el 
SA 330C para el mercado de exportación 
militar, el SA 330E para la RAF y el SA 
330F (certificado según la reglamentación 
FAR Pt 29) para operaciones civiles. 

En 1974 la cartera de pedidos se en- 
grosó de forma notable gracias a la apa- 
rición del motor Turmo IVC y su substan- 
cial incremento de potencia. Estabilizada 
a 1575 hp (1 174 kW), la nueva planta mo- 
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triz consintió aumentar el peso máximo 
en una tonelada justa (hasta los 7 400 kg) 
y la velocidad máxima permitida hasta los 
294 km/h (158 nudos). Así mejorado, el 
Puma fue más atractivo para quienes ne- 
cesitaban prestaciones en zonas cálidas y 
elevadas, en forma de la variante civil 
SA 3306 y la militar SA 330H. Tres años des- 
pués, la adición de palas del rotor en fibra 
de vidrio cambió estas designaciones por 
las de SA 3303 y SA 330L, respectiva- 
mente. Aunque el peso máximo no varió, 
las nuevas palas, más ligeras y resisten- 
tes, permitieron incrementar la carga útil. 

Desarmado (a excepción de la instala- 
ción opcional de una ametralladora en la 
puerta de la cabina), el Puma no se ha uti- 
lizado demasiado en funciones de com- 
bate directo. Sin embargo, ello no signi- 
fica que sea un extraño en los campos de 
batalla. Uno de los nueve Puma del Ejér- 
cito argentino fue la primera baja de la 
guerra de las Malvinas de 1982, debida a 
fuego de armas portátiles durante la in- 
vasión de la Georgia del Sur, en tanto que 
otros cinco (y uno de los tres de la Ar- 
mada) cayeron víctimas de ataques aéreos 
y los SAM, u otras causas. 


Puma franceses 


Naturalmente, la Aviation Légére de 
V'Armée de Terre (ALAT) francesa es el ma- 
yor usuario mundial del Puma, con 145 
ejemplares recibidos a partir de mayo de 
1969. Por regla general sus aparatos lle- 
van 15 soldados, mientras que como 
transporte de pertrechos el Puma puede 
cargar 2 000 kg o un peso a la eslinga de 
2 500 kg. Un 40 por ciento de los aparatos 
de la ALAT tienen las palas del rotor de 
plástico. Dos Puma en cada uno de los 
siete regimientos principales de la ALAT 
están preparados como puestos de radio 


Los Puma del Armée de Terre francés han 
sido muy utilizados en Chad y algunos de 
ellos se han equipado retrospectivamente 
con las tomas de aire polivalentes 
adoptadas por los aparatos de la RAF. 
Algunos Puma franceses operan en 
provecho del Deuxiéme Bureau (el servicio 
secreto nacional) y por lo menos uno ha 
sido evaluado como plataforma de 
espionaje electrónico. 














móviles, y existen planes para equipar por 
lo menos un aparato en cada uno de los 
once escuadrones operativos con un radar 
cartográfico OMERA ORB-37 en un pro- 
minente carenado de proa. El ORB-37 es 
un equipo meteorológico con limitada ca- 
pacidad cartográfica, pero está previsto 
conseguir mayores prestaciones gonio- 
métricas mediante la incorporación de 
sistemas de localización y navegación 
Creuzet Nadir (ello siempre que los fondos 
lo permitan). Los Puma brasileños (que re- 
ciben la denominación de CH-33) tienen 
también radar, en tanto que los aparatos 
SAR portugueses llevan un equipo de vi- 
gilancia marítima OMERA ORB-31 Her- 
culés en una instalación proel parecida. 
Los Puma de la RAF, y también algunos 
de la ALAT, han sido equipados retros- 
pectivamente con unos filtros para las to- 
mas de aire llamados polyvalents. Uni- 
dades de doble función, comprenden una 
admisión delantera para cada toma de 
aire, capaz de desviar objetos comparati- 
vamente grandes como pueden ser trozos 
de hielo despedidos desde la proa, y filas de 
pequeños agujeros laterales, que sirven 
para filtrar partículas de arena. El con- 
sumo de carburante se incrementa en un 
siete por ciento cuando sólo actúa el filtro 
de arena, pero se reduce a su valor normal 
cuando se abren las toberas de admisión 





del Aire francés (Armée de 
a unos 30 Puma como trans- 
portes ligeros, de los que dos (pintados en 


Westland Helicopters 
El Ejecutivo de Adquisiciones del 
Ministerio de Defensa británico emplea 
dos Puma. Uno de ellos es uno de los 
primeros prototipos de fabricación 
francesa, pero el otro es un aparato de 


producción tardía, y ambos llevan el 
característico esquema de pintura que se 
aprecia en la fotografía. 


un esquema-blanco especial) son aparatos 
VIP asignados al presidente de la Repú- 
blica. (Otros países, sobre todo ex colo- 
nias francesas aunque también México, 
tienen asimismo un Puma dispuesto per- 
manentemente para el jefe del estado.) Al- 
gunos Puma del Armée de l'Air son utili- 
zados por el Groupe Aérien Mixte 56 de 
Evreux en interés del Deuxiéme Bureau 
(el servicio secreto nacional) y en 1985 se 
probó un Puma como plataforma de es- 
pionaje electrónico. 

La producción del SA 330 original ha ce- 
sado prácticamente. La fabricación en se- 
rie a partir de componentes franco-britá- 
nicos ascendió a 686 ejemplares, de los 
que 48 se montaron en Gran Bretaña (los 
ocho últimos en Weston-super-Mare) y 
once en Indonesia a cargo de Nurtanio. 
Todos ellos, salvo 135, han sido para 
clientes militares. 


Modelo «super» 

En 1974, cuando el Puma estaba todavía 
en plena producción, Aérospatiale co- 
menzó a diseñar una versión modernizada 
con la que esperaba atraer mayor número 
de pedidos entre los usuarios civiles. Aun- 
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que conservaba la configuración general 
de su predecesor, el AS 332 (con las dos 
iniciales invertidas para indicar que era 
un producto Aérospatiale) se distingue 
por la modificación del larguero de cola. 
Conserva la estructura monocasco, el ro- 
tor caudal de cinco palas colocado a la iz- 
quierda y el estabilizador a la derecha, 
pero incorpora una gran deriva ventral. 
Después de haber probado (en el único SA 
330Z) un rotor caudal entubado en fenes- 
tron, los diseñadores optaron por uno 
más tradicional, aunque de forma aero- 
dinámica mejorada y sumado a un rotor 
principal también modernizado. 

Este último, construido a base de un 
larguero central de fibra de vidrio y un re- 
vestimiento del mismo material forrado 
en tela, todo ello con relleno de Molto- 
prene, tiene bordes de ataque de titanio y 
equipo de deshielo opcional. Las palas si- 
guen funcionando de forma segura al cabo 
de 40 horas de vuelo de haber encajado 
impactos de bala de 12,7 mm, en tanto que 
los engranajes principales están protegi- 
dos también contra daños recibidos en 
combate. Rediseñados expresamente para 
el Super Puma, estos engranajes pueden 
seguir operando durante una hora des- 
pués de haber perdido todo el lubricante 
y han demostrado su capacidad de fun- 
cionar después de haber sido perforados 
por varias balas de 7,62 mm. 

La planta motriz del Super Puma con- 
siste en una nueva turbina desarrollada 
por Turboméca. Comparada con la Turmo, 
presenta una mejora del 18 por ciento en 
lo referente a consumo específico de car- 
burante, un incremento substancial de la 
relación potencia-peso y menores necesi- 
dades de mantenimiento, además de po- 
der pasar de cero a plena potencia en sólo 
1,5 segundos. Conocido como Makila IA, 
fue certificado en 1980 a una potencia má- 
xima estabilizada de contingencia de 


La fuerza de Puma de la RAF desempeña 
un cometido vital al apoyar el despliegue 
de las Fuerzas Móviles del Mando Aliado 
en Europa y en la propa Gran Bretaña. Los 
aparatos del 33.* Escuadrón suelen 
lesplazarse a ultramar y proporcionan 
pilotos y helicópteros para los despliegues 
regulares en Belice e Irlanda del Norte. 
Jon Lake 

















1 780 hp (1 327 kW), lo que permitió a Aé- 
rospatiale dar el paso nada habitual de 
lanzar casi simultáneamente una versión 
«estándar» y una alargada del mismo 
AS 332 Super Puma. A continuación del pri- 
mer vuelo del prototipo del AS 332 (en rea- 
lidad, una conversión del 539.” Puma de 
serie) el 7 de setiembre de 1978, en 1981 
comenzaron las entregas del modelo bá- 
sico, seguidas por las del modelo alargado 
en 1982, 

El AS 332B (y el civil AS 332C) conserva 
los 11,4 metros cúbicos de la cabina del 
Puma y acomoda hasta 21 soldados, aun- 
que una disposición más normal (y con- 
fortable) es de doce a quince hombres. En 
el caso del AS 332M (y del civil AS 332L), 
la extensión de la cabina en 76 cm da un 
volúmen de 13,3 metros cúbicos y permite 
instalar otros cuatro pasajeros y una ven- 
tanilla adicional a cada lado. Un tanque 
autosellante de combustible bajo el piso 
da al modelo «M» alcance adicional, pero 
el peso estructural extra de la ampliación 
de la cabina debe deducirse de la carga 
disponible. Es así que varios compradores 
militares han optado por el AS 332B, que 
es entre 120 y 150 kg más ligero que el 
AS 332L, dependiendo del equipo. 

La generosa instalación de aviónica del 
Super Puma incluye provisión en la proa 
para un radar Bendix RDR 1400 o RCA 
Primus, aunque en aplicaciones navales el 
menudo radomo ventral alberga un 
equipo OMERA ORB-32 ASD con cober- 
tura de 360? o un Thomson-CSF Agrion. El 


La Fuerza Aérea del sultanato de Omán 
emplea dos AS 332C Super Puma en 
funciones VIP y de transporte militar. 
Tanto el Puma como el Super Puma se 
han exportado a bastantes países, aunque 
pocas veces en gran cantidad. El segundo 
se mantiene todavía en producción. 


modelo marítimo especializado es el AS 
332F (por Frégate), que tiene el larguero 
de cola plegable, un sistema de navega- 
ción integrado (Decca o Creuzet Nadir) y 
la posibilidad de utilizar el sonar calable 
Alcatel HS12, un MAD (detector de ano- 
malías magnéticas), sonoboyas y dos tor- 
pedos Aerojet Mk 46, El armamento anti- 
buque comprende dos misiles Aérospa- 
tiale AM.39 Exocet (cuando el aparato 
lleva el radar ORB-32) o dos grupos de 
tres Aérospatiale AS.15TT, de menor al- 
cance, con el radar Agrion. 

Los clientes militares copan gran parte 
de la cartera de pedidos de los 220 Super 
Puma encargados en firme hasta primeros 
de 1986 (en que se habían entregado ya 
155); los restantes son para usuarios ci- 
viles, sobre todo para el apoyo de insta- 
laciones petrolíferas en el mar. España 
fue uno de los primeros usuarios, con un 
modelo de salvamento que recibe el nom- 
bre de HD.21, en tanto que la compañía de 
transporte medio de la UHEL-I1 de las FA- 
MET se equipará con el Super Puma y la 
CEFAMET recibirá dos aparatos VIP. In- 
donesia posee los derechos de fabricación 
y Singapur construye sus aparatos de 
componentes comprados a Francia. 
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Luz antic. ¡ón 
e Engranaje del rotor S d 

Rotor caudal eje de transmisión está rematado por 
Es de cinco palas, dotadas con un engranaje a la derecha 
articulaciones de batimiento 

Control del rotor ; 

El rotor caudal es controlado mediante 

un martinete servohidráulico 

no Antena o 
s Sirve al transpondedor del sistema IFF/ 
A SSR (identificación amigo- enemigo/ 
“e radar de vigilancia secundario) 


Engranaje intermedio 


Carenado del eje de transmisión 


«Stick de hockey» TZ rs 
Impide que el rotor caudal golpee NACHA ZE 
el suelo 


Antena p 
Sirve al DME (por equipo de medición 
de distancia) 
Larguero de cola Antena " 
Es de estructura semimonocasco Sirve a las comunicaciones por 
integramente metálica y soporta el radio en VHF 


rotor de cola en el costado derecho 

de la deriva y un estabilizador en el 

izquierdo de la misma 
Cabina . 
Puede acomodar cargas muy diversas 
o dotarse con lean para 
el transporte de 16 soldados o seis 
camillas 


Westland/Aérospatiale Puma HC.MK 1 
33. Escuadrón de la RAF PP” 


Los aterrizadores principales Messier- 
Hispano se retraen hidráulicamente en 


7 n unos carenados laterales que también 
ase aérea de Odiham e 
combustible 





Carenado 

Puede desmontarse fácilmente para 
permitir el acceso a los engranajes 
principales, el radiador de aceite y 
varios accesorios de los motores. La 
antena de hoja superior es de UHF 




















Llenado de combustible 

La boca de llenado está señalizada de 
forma muy visible y junto a ella se 
indica que se emplee carburante del 
tipo aprobado por la OTAN 


Ametralladora 

Cada una de las puertas laterales puede 
Proyuctor recibir una ametralladora de 7,62 mm, 
Es de accionamiento eléctrico y control aunque por lo general se instala una 


remoto, su haz de luz puede enfocarse 
pd potencia del mismo variarse. 
uenta también con capacidad infrarroja 


Aberturas pitot 
Estos agujeros alimentan los 
instrumentos de presión 





Antena de raíl 
Sirve a la radioayuda VOR 
(omnidireccional en VHF) 
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Luces de navegación 
Están integradas en los carenados 
del tren 


Sr 


Antena doppler Ú 
Los datos recogidos por la misma son 
transferidos al sistema de navegación 
Rebaje táctica TANS, de la firma Decca 
El rebaje practicado en el piso permite 
utilizar la eslinga o una cámara 
anorámica, e incluso (según el Janes 
/eapons Systems) un sistema de 
termoimágen Ferranti/Barr and 
Stroud Tipo 221 


Estribo de acceso 















Capós 
Cuando se abren para acceder a los 
motores se convierten en plataformas 
de inspección para el personal de tierra 















Antenas de UHF 
o. Sirven al equipo de ADF (goniometría 
automática) % 
Eslinga de carga 


De este gancho pueden suspenderse 
hasta 2 500 kg (entre otros equipos, 
puede llevar ún cañón pont de 

105 mm, que pesa 1 900 kg) 





Rotor principal e 

Los Puma de la RAF utilizan un rotor de 

cuatro palas compuestas, con cabeza 

totalmente articulada y freno integrado. 

Las bases de las palas están unidas al 

plato oscilante mediante varillas y son 

accionadas por tres servomandos con 

dos martinetes hidráulicos cada uno Planta motriz 
Consiste en dos turboejes Turboméca 
Turmo Ill C4 montados lado a lado 
sobre la cabina, delante del rotor 
principal y separados entre sí por un 
mamparo parallamas. Cada motor está 
estabilizado a 1 328 hp al despegue y a 
1185 hp sostenidos 


Tomas de aire polivalentes , 
impiden que los motores puedan ingerir 
hielo o arena, y su influencia en el 
consumo de carburante es mínima 


Cabina 

Cuenta con doble mando e 
instrumentos de vuelo parcialmente 
duplicados. El piloto ocupa el asiento 
derecho 







Cubierta 

La cabina del Puma está profusamente 
acristalada y proporciona una visibilidad 
excelente. Los parabrisas principales 
cuentan con deshielo eléctrico 


Puertas de la cabina 

Pueden lanzarse en caso de 

emergencia y no se utilizan en 

circunstancias normales, pues el piloto 

PS y el copiloto suelen acceder al aparato 
a través de las puertas traseras 


deslizables 


Puertas principales 
Son deslizables e incorporan unas 
pequeñas ventanillas de Perspex 





Compartimiento de radio 
AAA AA AAA Este panel da acceso a los 
instrumentos de vuelo y al equipo de 


radio del aparato 





Tubo pitot 


Luz de aterrizaje 
Es de control remoto y en esta 
ilustración aparece en posición retraída 


Antena de radio 
Sirve a la radio de UHF de reserva 





Aterrizador delantero 

Puede orientarse por medio de los 
pedales de guiñada y está equipado 
con amortiguadores oleoneumáticos 





ntena de radio 
ve a las comunicaciones principales 
/UHF y VHF 
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Puma/Super Puma en servicio 


Usuarios principales 


Argentina 

De los nueve SA 330L Puma empleados por el EAA 601 

del Ejército desde Campo de Mayo, seis se perdieron en la 
juerra de las Malvinas, junto a uno de los tres SA 330L de 
la Prefectura Naval. El Ejército ha encargado 24 Super 

Puma para reemplazar estas y otras bajas. 


La FAB (Fuerza Aérea) tiene seis SA 330L Puma, 
designados CH-33, que son empleados por el 3.4 
Esquadráo del 8.? Grupo de Aviacáo en Campos dos 
Áfonsos. Está previsto adquirir diez (de 15 originales) 
Super Puma, y la Armada tiene pedidos otros seis. 


España 

Los siete SA 330C/H/J Puma recibidos en origen por el 
Ejército del Aire (ÉdA) para usos VIP son empleados por el 
402 Escuadrón en Cuatro Vientos con la designación HT.19 
(ex 2,19). En 1984 comenzaron a recibirse 12 Super Puma: 
des modelos VIP HT.21 para el 402 Escuadrón y diez 
HD.21 SAR para el 801 Esc, de Son San Juan, el 802 Esc 
de Gando y el 803 Esc. de Cuatro Vientos, 


Francia 


La ALAT ha recibido 145 Puma, que sirven en nueve 
escadrilles de los Régiments de Hélicoptéres de Combat 1. 
2, 3, 4, 5, 6 y 7 (en Falsbourg, Friedrichshafen, Etain, 
Nancy. Pau, Compiégne y Nancy, respectivamente), la 
École lication de Luc-Le Cannet y destacamentos en 
Diibouti y Chad, Hay pedidos 20 Super Puma. El Armée de 
F'Air recibió 31 Puma para el ETS 1/44 de Solenzara, el 
ETOM 52 de Tontouta (Nueva Caledonia), el GAM 56 de 
Evreux, el GLAM 1/60 de Villacoublay (VIP), el EH 1/67 de 
Cazaux, el EH 4/67 de Apt, el EH 5/67 de Istres y el CIEH 
341 de Chambéry. En 1984 se entregaron tres AS 3320 al 
ETOM 82 de Faaa (Tahití). El establecimiento experimental 
CEV emplea tres Puma y el gobierno adquirió dos 
ejemplares civiles que quedaron sin vender. 








Gran Bretaña 


De los 48 Puna HC.Mk 1 peas por Westland. 47 
fueron entregados a la RAF para el 33. Escuadrón y la 
240.” OCU, ambos en Odiham; el 230.? Escuadrón de 
Brúggen (AFA); y la 1563 Patrulla de Belice. El aparato 
restante es empleado por el RAE de Farnborough, y uno 
de los prototipos franceses, por el RAE de Bedford. Un 
SA 330L capturado a Argentina ha sido reacondicionado 
para funciones militares. 


Indonesia 


La Fuerza Aérea (TNI-AU) recibió el último de sus 18 

SA 330, Puma en 1984, incluidos algunos montados en 
el país. Son empleados por el 6 Skwadron de Kemayoran. 
Está previsto comprar seis NAS-332B y un NAS-332L VIP. 
Se han entregado cuatro NAS-3328 utlitarios a la Armada 
(TNTAL), a los que deben seguir 22 NAS-332F ASV/ASW 
a partir de 1987. 





Marruecos 


La Fuerza Aérea ha incorporado 34 SA 330F/G Puma entre 
1974 y 1977, muy utilizados en apoyo a las tropas que 
luchan contra el Frente Polisaño en el Sahara Occidental 
La Gendarmerie emplea seis SA 330C/G Puma. 





Pakistán 

La Aviación del Ejército emplea desde Dhamial treinta 
SA 330F/J Puma y constituyen el principal elemento de 
transporte medio. Otro aparato sirve en la Fuerza Aérea 





Portugal 
Cinco de los trece SA 330C Puma de la FAP tienen radares 


ORB-31 para tareas SAR. Son empleados por la Esquadra 
751 de Montijo y la 752 de Lajes (Azores). 


Rumania 

La Fuerza Aérea (FARSR) ha recibido la mayoría de los más 
de 100 IAR-330L Puma producidos en el país, algunos en 
funciones VIP. Algunos han sido suministrados a países no 
alineados para cometidos militares. 


Singapur 

En 1985 se comenzaron a recibir 22 AS 332B Super Puma, 
incluidos 17 montados por Singapore Aircraft Industries. 
Van a adquirirse doce AS 332F, con misiles Exocet, para 
misiones antibuque. 


Sudáf: 
Sólo se anunció formalmente el pedido de los 20 primeros 
de 67 SA 330F/J/L de la SAAF. Éstos sirven en 
escuadrones mixtos de helicópteros, el 15.? de Durban, 

el 16.? de Port Elizabeth, el 19.7 de Durban, el 30. de 
Ysterplaat y el 31.2 de Hoedspruit. 
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Los Puma brasileños reciben la designación local de CH-33 Y, son empleados 
por el 3 Esquadráo del 8 Grupo de Aviagáo en Campo dos Afonsos. 


— 





La mayoría de los Puma franceses pertenecen a la ALAT (Aviation Légére 
de l'Armée de Terre), aunque 40 sirven en el Armée de l', 
unidades de evaluación. 






Marruecos 


Los Puma marroquíes se han utilizado contra las guerrillas del Polisario, 
pero parece ser que ninguno de ellos se ha perdido en combate. 


_—— SR SÁKáÁ 






Portugal 


Este SA 330C de la Fuerza Aérea portuguesa es uno de los empleados por la 
752 Esquadra de Lajes (Azores) en funciones SAR. 
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Singapur 


Los Super Puma de Singapur equipan al 125.” Squadron de Sembawang 
y se utilizan en misiones SAR y de transporte. 


Gran Bretaña 


El 230.? Escuadrón de la RAF apoya a las fuerzas británicas desplegadas en la 
RFA. Este aparato fue pintado así para participar en una Tiger Meet de la OTAN. 


Usuarios menores 


Abu Dhabi Kenia 

Emplea eco SA 290C, Cuatro Sa 3306 y 

cinco SA 330€ nueve JAR-20L. rumanes. 
acho AS 332F y dos AS 3321. 

























_ Uno de los cinco 
SA 330C empleados 
por la Fuerza Aérea 
de Abu Dhabi en 





Kuwait E 
Argolia Doce SA 290" y cometidos de apoyo. 
Dos SA 3300. ses AS 3325 con Exccet. 
Bélgica Líbano 
(Gendarmerie) tres SA 390M Seis SA 330 
Camerún Malawi 
Un SA 3900 Tres SA 390F e > 
Costa de Marfil México La Gendarmerie > 
Cuatro SA 330€. Cinco SA 33064) belga posee tres 0 
Chad Nepal SA 330H Puma 
Cuetro SA 3908 Un SA 3200. como éste. OL-GD! 
tanstendos 
del Ejéroso francés. sa 
Qu 
Chile nee Bélgica 
Un SA 330F; Omán 
[Estreno] 13 SA co00u Dos AS 3320 
cd Susa EE 
ci Sesa AS 392 Corte esquemático 
Rop. de Guines : 
Ecuador DAS del Aérospatiale 
Dos SA 3305, 
lEjérono] arco SA J90L Senegal AS 332 Super Puma 
A a 1 Radomo 26 Arnesos seguridad 
Gabón Togo 2 Antena rader 27 Pare iteral transparente 
Custro SA 332€ y meteo! movibie 
dos SA 3324, Un SA 3306, 3 Luz retrácol aternzajel 28 Mlomoaro cabica 
xentor mcendos 
Iraq Zairo a Énupo electrónico Artcstaciones varila 
Trez SA 290; Trece SA 330€ sisterras navegación y mardo 
pedidos por el AS 332 y un lAR-330L. comuncaciones 31 Asiento paloro 
6 Tubos paor n e lateral estribor 
ra 
i 6 delun 
Variantes del Puma A 
7 Toma aire ventilación 
y Super Puma 8 Lemoosatrras 
9 Paneles perabrsas 
be Pair] panel nstrumentos. 
11 Panel instrumentos 
SA 330 Puma: estudio de diseño de 1963 para un 
requereriento del Ejército fances por un hélcoptore de pp E 
mensura: rotor caudal a lo izquierdo, establiradores de delos 
implantación baja y motores desplazados más a revisado Peda! 
entes del prever vuelo; ocho prototipos y amtones de presero. — ** Eouel gunas. o 
de producción excepto en el perfil de la proa 15 Conasichas peciles freno 
delo militar francés con motores Turmo de 10 Pano DaoS GOlENADNO 
E y gozo máximo de 5.400 kg; véase más 17 Panal vzón hacia abajo 
18 Ruedas pros (21 
SA 3306: prmes mode pilar de exportación A 
strudo por Westland para lo RAF como Y 
w 21 Piso cabina 





22 Pulonca mando pazo 


colectivo. 
23 Bomba mera! sistema 
hrdráuico 





SA 330F: modelo oil de exportación 

SA 3306: versón cra! repotenciada. con Turmo INC de 

¿75 H0,(1 174 04M y peso máxmmo de 7 400 l 

SA 330: versión máitar de exportación. aparatos franceses 
similares, desianados SA 330Ba 

SA 3303: versón om! repotencioda. con palas del rotor 
compuestas 

SA 330L: versión militar repotenciada. con palas del rotor 
compuestas 

SA 3302: un prototpo pora evaluar el rotor de ls cola en 
lenestroo 

SA 331: un prototipo con motores Makils y transmsión. 


repoterciada 

3328 Super Puma: versión miitar con motores Makits lA 
de 1780 hp 11.327 kW); reemplazado desde 1908 par el 

1. con motores Makia 141 de 1877 ho y piso 

telorzado, peso máxeno de 4000 kg en ambos modelos 
AS : modelo civil de fusetaye cono, con 19 paras; peso 
máximo de 8 600 tg 
AS 332F: voriante novslizads del AS 3328 pera operar 
embarcada; armarrento antbuque y antzubmanno, el 
AS 332F, tene motores Malula 1A1 
AS 332L: Super Pumo civi alsrgado, con 1 600 litros de 
combustidle; el AS 332L, tiene motores Mula (41; peso 
máxmo de 8 800 kg en ambos tos 





AS 332M: Super Puma múitor Jargado; el AS 332M, ene 
motores Makis lA y piso reforzado; peso mávemno ríe Y 000 kg 
en ambos tipos 
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El Ejército de Chile 
utiliza diversas 
variantes del Puma y 
el Super Puma, 
incluido este 

AS 332L, basadas 
cerca de Santiago. 





40 Mamparo central 
cortafuegos alojamiento 
planta motriz 

41 Equipo accesorio 

42 Depósito aceite motor 

43 Conducto calefacción 


33 Palancas mando gases y 
¡so combustible 

34. Panel mandos, en techo 

35 Toma aire cabina 

36 Unidad calefactora cabina 

37 Protector y deshielador 

toma aire 

38 Toma aire motor 

39 Paneles capó motor 

estribor 


cabina 

45 Estibas equipo radio y 
electrónico 

46 Toma de tierra 





A il 
ln 


==: 


47 Conductos extenores 
48 Depósito delantero 
combustible, bajo el piso 
Rail inferior deslizamiento 
puerta 
Estribo 
51 Filtro sistema 
combustible 

nto pasaje 
Paneles ventanillas cabina 


sje 
sa Bal superior 


deslizamiento puerta 

Cuadema principal 

fuselaje/soporte motor 

Bancaca maestra motor 

Turboeje Turboméca 

Makila A1 

Eje transmisión 

59 Tobera 

Estructura techo cabina 

61 Panel revestimiento 
interior cabina 


O Pilot Press Limited 













62 Conducto llenado 
combustible estribor 
Compuerta deslizable 
Cabina principal, en babor 
estribor 
tanga liberación 
compuerta en emergencia 
65 Piso cabina principal 
66 Paneles alveolares piso 
67 Depósitos combustible 
bajo el piso; capacidad 
total 1 560 litros (2.060 
en el AS 332L) 
68 Conexiones tierra 
potencia hidráulica 
69 Filas de tres asientos, 
17 pasajeros 
en configuración 
de línea aérea 
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Aérospatiale Puma/Super Puma 








Cuadema principal. 
fuselaje/soporte caja 
engranajes 
Depósito hidráulico 
Vástago soporte 
Bomba hidráulica 
Caja engranajes maestra 
Tres marúinetes mando 
hidráulico cat rotor 
Mecanismo plato 
oscilante 
Articulaciones torsión 
Carenado cabeza rotor 
Eje sotor principal 
larillas mando incidencia 

palas 
Amortiguador vibraciones 
Fijación raíz pala 

llas CONSIUCCIÓN 
compuesta 
Mecanismo cubo rotor 
principal 
Carenado cabeza rotor 
Variante AS 3321, 
Prolongación del fuselaje 
en 0,76 m 
Ventanilla adicional cabina 
Depósitos auxiliares 
combustible, 350 htros en 
cada costado 
Alojamiento sistema 
flotación 
Antena VHF 
Baliza anticolisión 
Carenado trasero cabeza 
rotor 
Eje accionamiento 
soplante 
Sopiante refrigeración 
aceite 
Bancada soplamte 
Escape soplante 
Eje transmisión 
Carenado del eje, en fibra 
vidno 
Rejilla refrigeración 
Borde ataque pala, en 
titamo 
Larguero en fibra vidrio 





Este SA 330C Puma 
sirve en la Fuerza 
Aérea de Gabón. La 
mayoría de su 
material de vuelo ha 
sido suministrado 
por Francia y algunos 
de sus aviones son 
pilotados por 
mercenarios blancos. 
Los Puma se 
emplean en 
funciones VIP y 

de apoyo. 








Nucleo en estructura 
alveolar 
Revestimientos interiores 
en fibra carbono 
Revestimiento exterior on 
fibra vidrio 
Carenado dorsal 
Soportes eje transmisión 
Ceja engranajes 
1ransmisión 
Eje transmisión inclinado 
rotor cola 
Caja engranajes terminal 
rotor cola 
Fijación cubo rotor cola 
12 ma mando paso 
alas. 

iotor cola de cinco palas 
Estructura compuesta 

alas rotor cola 

Jaliza anticolisión 
Martinete mando 
hidráulico rotor cola 
Luz navegación cola 
Estructura estabilizador 
Eje soporte estabilizador 
Sat fijo bordo ataque 
Estructura soporte cola 
122 Sección borde fuga en 

fibra vidrio 

Amortiguador paragolpes 
Paragolpes 
Estructura aleta ventral 
Mamparo soporte unidad 
cola/caja engranajes 
Ántena VOR 

Estructura en cuadernas y 
larguerillos del fuselaje 
Carenado terminal pala 
rotor principal 
Contrapesos 
Junta fusetaje principal/ 
sección trasera 
Compuerta ventral/salida 
emergencia 
Ventanilla visión hacia 
abajo 
Mamparo trasero cabina 
Asientos traseros 
Carenado aternzador 
principal, en fibra vidrio 
Martinete hidráulico 
retracción 

Pata amortiguadora 

Eje maestro suspensión 
Luz navegación babor 
Rueda babor 
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Carga bélica del Puma 





AM 1 ametralladora de 7.52 mm 


Autodefensa 


Cuando se espera resistencia 
ligera en el área de 
operaciones el Puma puede 
equiparse con una 
ametralladora media en cada 
puerta. También es posible 
Instalar un cañón de 20 mm. 








2 lanzadores 68-36 para 36 cohetes 
SNEB de 68 mm 


Apoyo cercano 


Debido a su tamaño, el Puma 
es vulnerable al fuego 
enemigo cuando se emplea 
como máquina de ataque. En 
condiciones favorables puede 
armarse con un máximo de 72 
cohetes, dotados con cabezas 
de carga hueca, expansivas, 
de fragmentación o 
fumígenas. 


2 misiles anibuque Aérospalae 
AM 39 Bocel 


Antibuque 
Equipado con un radar de 
lancia marítima ORB-32, el 
AS 332F puede localizar 
objetivos para sus dos misiles 
antibuque Éxocet, cuyo 
alcance es de 52 km si se 
lanzan desde una altura 
de 100 m, 











6 misiles anibuque 
Abrospaliale AS.1STT 


Antibuque de 


alcance medio 


El AS 332F naval puede 
armarse con seis misiles 
AS. 1511, enlazados a un radar 
Agrion 15. Menor que el 
Exocet, el AS,15TT tiene un 
alcance de 15 km. El radar 
rion puede usarse con el 
misil Exocet, lo que da mayor 
flexibilidad operativa, 





Especificaciones: 1:20, 


Rasgos distintivos del Puma 


Estabilizador a la izquierda 


Rotores 
Diámetro del principal 15.60 m 
Diámetro del caudal 3/05 m, Rotor principal cuatripala 
Superficie discal del principal — 191,13 m? 
Fuselaje y unidad de cola A 
Tripulación uno o dos pilotos, un ayudante 
y 21 soldados 
Longitud del fuselaje 14,76 m 
Altura total 492 m 


Tren de aterrizaje 


Triciclo y de retracción hidráulica, con una rueda en las unidades 


rincipales y dos en la de proa 


Escapes a medio fuselaje, 
a la altura de la cabeza 


Importante larguero de cola 





laterales 





Aterrizadores principales 
que se retraen carenados 






Dos tomas de 
aire sobre el 
techo, a veces 
con filtros 


NM Tren delantero 


de dos ruedas 


El Puma puede confundirse 










istancia entre ejes 4,49 m con otros helicópteros como 
Via 3,00 m el Mil Mi2, el Super Frelon, el 
Mil Mi-8, el Sikorsky CH-53 
Pesos y el Mi-24, en especial 
Vacio 4200 kg Cabina profusamente el «Hind-A» 
Máximo en despegue 9000 kg acristalada 
o bien 9 350 kg 
Combustible interno 1200 kg S JS 
Planta motriz Rotor caudal de cinco palas, 
a la derecha 
Dos turboejes Turboméca Makila 1A1 laterale 
Potencia unitaria 1877 hp (1 400 kW) pd eE 





Actuaciones Carga externa Régimen ascensional (por minuto) 
e 
Límite de velocidad 275 km/h (150 nudos) Sa 
Velocidad de crucero 260 km/h (140 nudos) 5 3szs E 
Techo de servicio 4600 m NN 
Techo en estacionario Sl E 
con efecto suelo 2.700 m So ¿2 - o z 8 
Alcance máximo. 620 km. jo 88 3 a 3£ Je g 
Autonomía 3 horas 20 minutos (con el 38 E E 8 3 E 3 
combustible normal, sin Sd Ye 3 z E qe 23 g 
on dz si 3 ES 8 3 3 38 E E 
55 e Ñ pe 1. ? de 35 Po 7 
A ERE AR E 
S 5 E ; e $e 5 j 
33 3d 08 $8 35 38 2 2288 2 2% 63 $2 3 





Velocidad máxima de crucero a Alcance con el combustible interno 


cota óptima 
Sikorsky UH-60A Black Hawk, 160 nudos 


AS 332M Super Puma, 150 nudos 
CH-47D Sea Knight, 140 nudos 
Mil Mi-8, 125 nudos 


Soldados transportados 


Westland Commando Mk 2, 28 
Mi Mis, 28 
CH-46D Sea Knight, 25 
30 minutos AS 332M Super Puma, 25 
Wessex HU.Mk 5, 16 


reservas 
20 minutos MU e 


AS 332M Super Puma, 636 km 

"Westland Puma HC MK 1, 60h 
Wessex HU.Mk 5, 625 km 
UHS0A Black Hawk, 600 km 


Bell UH-1H Iroquois, 510 km. 


Wessex HU.MK 5, 115 nudos Mil Mi8, 500 km 

Commando Mk 2, 110 nudos Commando Mk 2, 450 km 30 minutos — UH-1H Iroquois, 14 
380 kr 

Bell UH-1H lroquois, 110 nudos CH-46D Sea Knight (10% reservas) — Bleck Hawk, 11 


Aviones de hoy 


Lockheed C-5 Galaxy 


Ú 





Diseñado en respuesta a los requerimientos 
formulados por el Servicio de Transporte Aé- 
reo Militar (MATS) de la USAF en 1963 
acerca de un transporte logístico capaz de 
llevar una carga de 56 700 kg sobre distan- 
cias de 12 800 km, el Lockheed C-5 Ga- 
laxy fue elegido en octubre de 1965 y el pri- 
mer C-5A voló en junio de 1968. Este apa- 
rato, que era el mayor avión terrestre cons- 
truido hasta entonces, presentaba ala alta 
aflechada con ranuras de borde de ataque, 
flap de tipo Fowler modificado y gran enver- 
gadura y deflectores aerodinámicos. El pro- 
ceso de introducción de la carga se realiza 
mediante la apertura hacia arriba de la sec- 
ción de proa y a través de un portón trasero, 
lo que permite que se puedan transportar 
elementos tan pesados o voluminosos como 
dos carros de combate M60 o diez misiles 
Pershing en sus tractores de lanzamiento. La 
planta motriz consiste en cuatro turbosoplan- 
tes General Electric TF39-GE-1 

A finales de 1970 los escuadrones del 
Mando de Transporte Aéreo Militar (MAC) 
en EE UU había recibido treinta C-5A del pe- 
dido total de 81 unidades y se realizaban ya 
vuelos de transporte a Europa y Extremo 
Oriente, Mientras tanto, la especificación ori- 
ginal se había ampliado hasta abarcar un 
peso bruto de 317 500 kg y capacidad de 
despliegue planetaria, lo que pedía compa- 
tibilidad para repostar en vuelo de los cister- 








- 
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nas Boeing KC- 135 de la USAF. Aunque el 
cometido principal del C-5A era y todavía es 
el transporte pesado (como el despliegue de 
misiles estratégicos a cualquier rincón del 
mundo), su tren de 28 ruedas le permite ope- 
rar desde pistas semipreparadas en áreas de 
combate potenciales y el avión es capaz de 
llevar hasta 345 infantes totalmente pertre: 
chados, pues tanto su cubierta superior 
como la bodega de carga están presioniza- 
das y climatizadas. 

En 1978 Lockheed fue autorizada a pro- 
ceder con la mejora de las alas mediante la 
introducción de la aleación de aluminio 7175- 
173511 para una mayor resistencia y protec- 
ción anticorrosiva; con ello se quiere alargar 
la vida útil hasta las 20 000 horas y está pre: 
visto que todos los C-5A hayan sido modifi- 
cados de esta forma hacia finales de 1987. 
En 1982 se autorizó una nueva versión, la 
C-5B, en la que se incorporarán todas las mo- 
dificaciones y mejoras experimentadas en el 
C-5A, entre ellas turbosoplantes TF39-GE-1C 
repotenciados, radar meteorológico en color 
Bendix y sistemas de navegación Delco. 

Con el C-5A en servicio en las Alas de 
Transporte 60, 436, 437 y 443 de la USAF, 
así como en el 105.” Grupo de Transporte de 
la Guardia Aérea Nacional, el C-5B se halla 
en fase de entrega a las unidades y está pre- 
visto que el último de los 50 ejemplares en- 
cargados esté listo a finales del año en curso. 


Especificaciones técnicas: Lockheed C-58 Galaxy 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte logístico pesado 


Planta motriz: cuatro turbosoplantes General Electric TF39-GE-1C de 19 500 kg 


de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima de crucero 900 km/h (490 nudos) a 7 600 m; régimen 
ascensional inicial 530 m por minuto; techo de servicio 10 900 m con un peso de 
278 950 kg; alcance 5 530 km con una carga útil máxima de 118 390 kg 








P 
Dimensiones: 
alar 575,98 m? 


Armamento: ninguno 


vacío equipado 169 600 kg; máximo en despegue 379 650 kg 
nvergadura 67,88 m; longitud 75,54 m; altura 19,85 m; superficie 





Lockheed C-5A Galaxy del Mando de Transporte 


Aéreo Militar de la USAF. 


Lockheed C-5A Galaxy 








El prototipo del C-5B Galaxy es remolcado poco 
antes de que realice su primer vuelo, el 10 de 
setiembre de 1985, en la factoría de Lockheed en 


Marietta, Georgia. 


Gran número de aviones C-5 han recibido el 
esquema mimético Europeo Uno, pero éste ha 
sido causa de problemas de recalentamiento y se 


va a adoptar otro algo más claro. 


David Donald 
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Jordama Pakistán 


Israel 


Arabia 
Saudí 











009000 


Argentina — Brasil Canadá 


1298 


Indonesia — rán 








Actualmente hay pocos aviones militares 
más importantes y difundidos que el ubícuo 
Lockheed C-130 Hercules. En produc 
ción desde 1955, este avión ha sido refor 
mado infinidad de veces para adecuarlo a los 
cambios acaecidos, pero su diseño básico 
era tan acertado que los aviones actuales dí 
fieren muy poco del primer prototipo. Cons- 
truido en respuesta a una demanda de la 
USAF en la que se pedía un tetraturbohélice 
de transporte táctico, el prototipo YC-130 
voló por primera vez en agosto de 1954, El 
requerimiento exigía también capacidad de 
operar desde terrenos poco preparados y 
cualidades de despegue corto. El diseño de 
la rampa trasera fue esencial para asegurar 
la estiba de cargas voluminosas y que pudie- 
sen lanzarse paracaidistas con una disper- 
sión mínima: de hecho, podía llevar 11 300 kg 
de carga, 92 infantes o 64 paracaidistas 
Otras características de su diseño eran un 
tren de aterrizaje multirrueda (las unidades 
principales se retraían en unos carenados ex- 
ternos) que permitía que el fuselaje quedase 
a la altura de la caja de los camiones, así 
como su ala alta, que pasaba por encima de 
la bodega principal. 

El primer C-130A de serie voló en abril de 
1955, seguido por 192 aparatos destinados 
ala USAF y 12 a Australia, La primera unidad 
de la USAF equipada con el nuevo modelo 
fue la 463.* Ala de Control Táctico, en la base 
de Ardmore, en diciembre de 1956. El peso 
bruto de los primeros aviones era de 46 260kg, 
y el espacio útil para carga, de 12,19 por 
05 por 2,74 metros. El C-130B entró en pro- 
ducción en 1958 e incorporaba motores Alli- 








Singapur Sudáfrica Turquia 


EEUU Vietnam 


son T56-A-7 con hélices cuatripalas Hamilton 
Standard, lo que permitió incrementar el 
peso bruto hasta los 61 235 kg y aumentar 
también la capacidad de carburante. La ve- 
locidad creció en 13 nudos (25 km/h). Se 
construyó un total de 186 ejemplares, 29 de 
ellos destinados a la exportación. Nueve 
C-130B se modificaron para servir, junto a 
cinco WC-130B de nueva construcción, en 
funciones de reconocimiento meteorológico. 

El modelo de largo alcance C-130E se 
construyó a petición del Servicio de Trans: 
porte Aéreo Militar (MATS), que necesitaba 
un avión interino de alcance transoceánico a 
la espera de que se entregasen los Lock- 
heed C-141. Equipado con dos tanques de 
5 150 litros en los soportes internos subal 
res además de un incremento de la carga in- 
terna de carburante y una estructura refor- 
zada, tenía un peso bruto de 70 300 kg. El 
alcance es de 7 400 km con una carga útil de 
9.070 kg, en tanto que la cifra máxima a la 
que puede llegar esta última es de 20 400 kg 
Adquirido por el Mando de Transporte Aéreo 
Táctico (TAC) a partir de 1963, este modelo 
soportó gran parte del peso de las misiones 
de traslado durante la guerra de Vietnam y 
ha sido exportado en grandes cantidades. El 
modelo civil Hercules L-100, del que se 
han construido 21 unidades, es una versión 
desmilitarizada del C-130E y es empleado 
por varias fuerzas aéreas. Seis C-130E fue 
ron convertidos en WC- 130E entre 1965 y 
1969; éstos tenian mayor alcance y unos 
enlaces de datos mejorados con respecto 
al modelo WC-130B. Los seis siguen en ac- 
tivo todavía 





Especificaciones técnicas: Lockheed C-130A Hercules 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte táctico 





Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-1A de 3 750 hp (2 790 kW) 


de potencia unitaria 


Actuaciones: velocidad máxima 610 km/h (330 nudos) a 9 150 m, velocidad de crucero 
540 km/h (290 nudos); régimen ascensional inicial 520 m por minuto; techo de servicio 
12 600 m, alcance 4 670 km con una carga útil de 11 700 kg 


Peso: 





'acío 26 900 kg; máximo en despegue 56 340 kg 


Dimensiones: envergadura 40,41 m; longitud 29,79 m; altura 11,66 m; superficie 


alar 162,11 m 
Armamento: ninguno 


Lockheed C-130A/G Hercules 
OOOO =--0- 





Lockheed C-130E del 16." Escuadrón de la Real 
Fuerza Aérea saudí, con base en Riad. 








Lockheed C-130A (sin el radar) 





Este C-130B sirve en la Real Fuerza Aérea 
jordana, en el seno del 8. Escuadrón y desde la 
base de Ammán-Rey Abdullah. La unidad está 
equipada además con cuatro C-130H. 


Uno de los pocos C-130A que conservan aún su 
configuración original, con hélices tripalas y proa 
corta. Este aparato sirve en el 105.” TAS de la 
Guardia Aérea Nacional de Tennessee. 





Paul A. Jackson 
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Lockheed C-130H/K Hercules 
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Uno de los tres Lockheed C-130H que sirven en la 721 Eskadrille de la 


Real Fuerza Aérea de Dinamarca. 


La manufactura de los 503 ejemplares pre- 
vistos de la versión G-130E del Hercules con- 
cluyó en febrero de 1975, pero por entonces 
la compañía tenía ya en producción el si- 
guiente modelo mejorado, equipado con mo- 
tores T56-A-15, frenos más eficaces y la es- 
tructura de la sección central revisada. Se 
trataba del Lockheed C-130H Hercules, 
transporte que todavía se produce y que sale 
de la cadena de montaje de Marietta con una 
cadencia de tres aparatos mensuales. La pri- 
mera variante del C-130H fue la HC-130H, 
encargada a partir de 1964 por el Servicio de 
Recuperación y Salvamento Aeroespacial 
para la recogida de naves en reingreso. Este 
modelo especializado incorporaba por pri- 
mera vez los motores Allison T56-A-15 de 
4,910 hp (3 660 kW), estabilizados a 4 500 hp 
(3 360 kW). El alcance de traslado es ahora 
de 8 800 km y este avión disfruta de una ala 
mejorada y también de una aviónica más mo- 
derna. 

Al cabo de poco tiempo apareció la pri- 
mera variante de transporte, la LC-130R, un 
aparato equipado con esquíes y destinado a 
ser empleado por la US Navy en la Antárti- 
da. Se produjo un total de quince WC-130H 
a partir de conversiones de C-130H y 
HC-130H para reemplazar a los WC-130B. El 
nuevo modelo presenta un tanque auxiliar de 
carburante en la cabina principal y un mayor 
número de tripulantes. Uno de ellos se ha 
perdido en accidente. 

El tipo C-130K, denominado Hercul 
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C.Mk 1, fue encargado por la RAF en 1965. 
A partir del año siguiente se produjeron 66 
ejemplares, que eran básicamente similares 
al C-130H pero con aviónica británica. La em- 
presa Marshall de Cambridge consiguió el 
contrato de mantenimiento de los aviones 
británicos y al cabo de poco tiempo convirtió 
uno de ellos, el XV208, en el Hercules 
W.Mk 2 de investigación meteorológica. 

Como ahora disponía de una fuente motriz 
más que adecuada, Lockheed produjo una 
versión alargada del tipo civil L-100 añadién- 
dole una sección de 254 cm en el fuselaje 
Este modelo, el L-100-20, es utilizado, en- 
tre otras, por las fuerzas armadas de Gabón, 
Perú y Filipinas. Aparecido en 1968, el L-100- 
20 fue seguido en 1970 por el L-100-30, 
con un alargamiento total de 457 cm que le 
permite llevar hasta 128 infantes o 92 para- 
caidistas totalmente pertrechados. Treinta 
de los Hercules de la RAF han sido modifi- 
cados a este nivel y se denominan ahora 
Hercules C.Mk 3. Esta versión recibe de 
la compañía el nombre de C-130H-30. 

La versatilidad del Hercules queda más 
que demostrada en los demás apartados de 
esta sección y no hay duda que este aparato 
seguirá sorprendiendo por su longevidad y 
gran adaptabilidad. En Vietnam fue utilizado 
para lanzar las bombas más pesadas del ar- 
senal de la USAF para despejar zonas de ate- 
rrizaje para los helicópteros. La versión de 
patrulla marítima C-130-MP está en servi- 
cio en Indonesia y Malaysia. 


Especificaciones técnicas: Lockheed C-130H Hercules 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte táctico 


Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-15 de 4 500 hp (3 360 kW) 


de potencia unitaria 


Actuaciones: velocidad máxima 620 km/h (333 nudos) a 9 150 m; velocidad de crucero 
600 km/h (326 nudos); régimen ascensional inicial 580 m por minuto; techo de servicio 
13 075 m; alcance 8 260 km con una carga útil de 9 070 kg 

Pesos: vacío 34 800 kg; máximo en despegue 79 380 kg 


Dimension 
alar 162,11 m? 
Armamento: ninguno 





envergadura 40,41 m; longitud 29,79 m; altura 11,66 m; superficie 
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Lockheed Hercules C.Mk 3 (perfil superior: 
C.Mk 1P; perfil central: W.IMKk 2) 





Terry Senior 
Este C-130H pertenece al 36.” Escuadrón de la 
Real Fuerza Aérea australiana y opera desde 
Richmond. La otra unidad equipada con Hercules 
es el 37.” Escuadrón, de la misma base. 





Este Hercules C.Mk 3 muestra su fuselaje 
alargado. Treinta Hercules de la RAF han sido 
modificados de forma parecida por Marshall de 


Cambridge para mejorar su carga útil. 
Jon Lake 
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De sus primeras experiencias en Vietnam la 
USAF vio la necesidad que tenía de un ele- 
mento de potencia de fuego concentrada y 
de reacción rápida, en especial cuando se 
trataba de apoyar de noche a los defensores 
de una posición aislada y sometida a ataque. 
La primera solución fue la conversión Gun- 
ship | de aviones Douglas C-47 en el AC-47, 
conocido informalmente como «Puff the Ma- 
gic Dragon» y «Spooky». Equipado en prin- 
cipio con tres ametralladoras de 7,62 mm de 
disparo lateral, fue dotado al poco tiempo 
con ametralladoras multitubo Minigun del 
mismo calibre, Desarrollado por la Aeronau- 
tical Systems Division (ASD) de la USAF, 
este cañonero aplicaba un principio ensa- 
yado por algunos pilotos sobre las selvas de 
América del Sur: el empleo de un cubo las- 
trado y suspendido de una cuerda desde un 
avión que describía un viraje cerrado soste- 
nido para mantener el cubo estacionario en 
el vértice de un cono invertido imaginario 
con el fin de recoger correo y cosas pareci- 
das desde sitios inaccesibles. Se requería 
ahora que el piloto del cañonero mantuviese 
su avión inclinado lateralmente a la izquierda 
en un ángulo de 30 a 50 grados para que el 
objetivo permaneciese constantemente en 
el punto de mira de las armas. 

Una vez estuvo el sistema en activo se 
descubrió la necesidad de una mayor poten- 
cia de fuego, equipo sensor, telemetría y 
blindaje. El Fairchild C-119 fue convertido en 
el AC-119G Shadow y el AC-119K Stinger 
para los escuadrones de operaciones espe- 
ciales 17 y 18, respectivamente, al tiempo 
que la ASD comenzaba a convertir el deci- 


Origen: Estados Unidos 


Lockheed AC-130 Hercules 


motercer C-130A de serie según la configu- 
ración Gunship II en 1965. Ello suponía la ins- 
talación de dos cañones Vulcan de 20 mm, 
cuatro Minigun de 7,62 mm, lanzadores de 
bengalas y visores mejorados. Este avión fue 
evaluado operacionalmente en Vietnam a fi- 
nales de 1967, e inmediatamente se con- 
cedió a LTV Electrosystems un contrato para 
la modificación de siete aviones de segui- 
miento de misiles JC-130A en cañoneros 
Lockheed AC-130A. El armamento fue el 
mismo, pero estos aparatos se equiparon 
también con un proyector, sensores, adqui- 
sición de objetivos mediante un FLIR e in- 
tensificadores de imágen de visión directa. 
Había cuatro de ellos en servicio en Vietnam 
a finales de 1968 con la 14.* Ala de Comando 
Aéreo, que operaba desde Ubon, Tailandia. 
Otro C-130 fue modificado según el proyecto 
«Surprise Package» con dos cañones de 
40 mm en lugar de los de 20 mm y con un 
control de fuego computerizado. A continua- 
ción se entregaron nueve conversiones más 
dentro del programa «Pave Pronto» 

Tanto éxito obtuvo este proyecto que 
once C-130E se convirtieron en AC-130E 
en virtud del programa «Pave Spectren». Es- 
tos aviones incorporaron pesados blindajes, 
aviónica mejor y provisión para más muni- 
ción; a partir de 1973 fueron modificados al 
nivel AC-130H con la instalación de moto- 
res T56-A-15, más potentes. Los últimos 
desarrollos destinados a la guerra de Viet- 
nam estaban equipados con un obús de 
105 mm y un completo sistema de desig- 
nación de objetivos por láser, como estipu- 
laba el programa «Pave Aegis» 


Especificaciones técnicas: Lockheed AC-130E Hercules 


multisensor de ataque al suelo 


Planta motri 
de potencia unitaria 


uatro turbohélices Allison T56-A-7 de 4 050 hp (3 020 kW) 


Actuaciones: velocidad máxima 610 km/h (330 nudos) a 9 150 m; velocidad de crucero 


600 km/h (326 nudos); régimen ascensional inicial 580 m por minuto; autonomía 5 horas 
Pesos: vacío 33 060 kg; máximo en despegue 70 300 kg 


Dimension 
alar 162,11 m? 
Armamento: 


envergadura 40,41 m; longitud 29,79 m; altura 11,66 m; superficie 


(AC-130H) un obús de 105 mm, dos cañones de 40 mm, dos de 20 mm y 


cuatro ametralladoras multitubo Minigun de 7,62 mm 





Lockheed AC-130H «Pave Spectre» del 16. SOS 
de la 1.” Ala de Operaciones Especiales, con base 


en Hurlburt Field, Florida. 
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Lockheed AC-130H «Spectre» 





Los AC-130H del 16." SOS se emplearon en la isla 
de Granada durante la invasión estadounidense, 


como plataformas de apoyo, 


y en América 


Central para el reconocimiento nocturno. 


Este «Spectre» es un AC-130A (nótense las 
hélices tripalas) del 711. SOS de la AFRes, 


basado en Duke Field, Florida. 


En caso de tensión 


esta unidad se asignaría al Mando Aéreo Táctico. 
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Zona de guerra 


Operaciones 
«Wild Weasel» (1) 


Los radares de alta resolución encargados de la detección 
de incursiones aéreas constituyen uno de los medios de 
defensa más importantes de los campos de batalla 
actuales. La función de los aviones «Wild Weasel» es 
anular esos radares para que nada interfiera en la 


ejecución de una misión de ataque. 


Desde que aparecieron los primeros radares efi- 
caces, a finales de los años treinta, los planifica- 
dores militares han aprovechado las inmensas po 
sibilidades de estos aparatos para detectar (y, por 
ello, intentar desbaratar o destruir) las incursiones 
aéreas hostiles y, en consecuencia, los propios ra- 
dares se han convertido en objetivos primarios 
para anular o destruir del otro bando 

El radar experimentó un desarrollo inmenso du 
rante la Segunda Guerra Mundial y fueron los ale- 
manes quienes intentaron por primera vez limitar 
el enorme potencial de éste al atacar la cadena de 
radares costeros británica durante la batalla de In 
glaterra. Las primeras misiones antirradar tuvie- 
ron lugar durante ese conflicto, en el que se mon 
taron incursiones de bombardeo específicas contra 
los emplazamientos de esa «Chain Home». Durante 
el resto de las hostilidades, tanto defensores como 
atacantes avanzaron mucho en el campo de la gue- 
rra electrónica y, durante un período a finales de 
las mismas, las contramedidas se habían conver- 
tido en parte fundamental de las operaciones de 
ataque. Además de la perturbación, los primeros 
esfuerzos se orientaron hacia la destrucción de los 
emplazamientos mediante el uso de haces de radar 
con los que localizar los objetivos. Bombarderos 
modificados (por lo general Boeing B-17 y Conso 
lidated B-24) se llenaron de equipos goniométricos 
para indicar los emplazamientos de radar a los 
aviones de ataque. Y a finales del conflicto un 
Hawker Typhoon modificado se convirtió en el pri 
mer avión «Weasel»; un receptor instalado a bordo 


















le guiaba hasta que podía adquirir visualmente el 
radar emisor, que señalizaba con un cohete fumi 
geno para los aviones que le seguían. El desarrollo 
de estas técnicas prosiguió durante la guerra de 
Corea, a principios de los años cincuenta, en la que 
aviones «cazarradares» Douglas B-26 Invader equi- 
pados con receptores llevaron a cabo misiones pa- 
recidas a la anterior. Tales métodos evolucionaron 
muy poco en el período que siguió al conflicto co 
reano, hasta que, en los años sesenta, apareció el 
misil antiaéreo (SAM) SA-2 «Guideline» en los cie 
los de Vietnam del Norte. 

Hacia 1965 estaba muy avanzada la construcción 
de emplazamientos de misiles SA-2 en la región de 
Hanoi/Haiphong, y el 24 de julio de ese año el «Gui 
deline» se cobró su primera víctima en ese teatro 
bélico, un McDonnell Douglas F-4C Phantom II de 
la US Air Force. Este emplazamiento fue rápida 
mente destruido por métodos convencionales y a 
partir de entonces se montaron ataques de repre 
salia contra cada emplazamiento responsable del 
derribo de un avión. Sin embargo, este intercambio 
en paridad de pérdidas resultaba inaceptable para 
los atacantes y se hizo evidente que se necesitaba 
un sistema anti-SAM que destruyese esas baterías 
antes de que pudiesen entrar en acción. 


Desarrollo apresurado 

Hasta la crisis de 1965 la USAF habia dedicado 
poco tiempo o dinero al concepto de la supresión 
de defensas, pero algo se había hecho y existían al 
gunos sistemas. Consecuentemente, cuatro aviones 
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El Republic F-105F 
(llamado a veces, de 
forma extraoficial, 
EF-105F) soportó el peso 
de las operaciones «Wild 
Weasel» durante la 
guerra sobre Vietnam 
del Norte. Este ejemplar 
fue fotografiado en 
Korat mientras se 
recargaba su cámara de 
ataque y pertence al 44." 
TFS de la 388.* TFW. 


La última unidad en 
activo con el F-105 fue el 
12.* TFS de la 116.* TFW 
de la Guardia Aérea 
Nacional de Georgia, 
que utilizó sus F-105G 
hasta 1983. Armado con 
bombetas de prácticas, 
este «Thud» exhibe el 
carenado del fuselaje 
que aloja el sistema 
ALO-105 de 


contramedidas. 
ldsay Peacock 
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Zona de guerra 





Este F-105G lleva North American F-100F Super Sabre fueron equi- 
los dos misiles pados a la mayor brevedad con un sistema prepa 
antirradiación rado por ATI en virtud del proyecto «Wild Weasel». 


disponibles por este 
modelo para las 
misiones «Wild Weasel». 
En los dos soportes 


El nuevo elemento consistía en tres componentes 
principales: en primer lugar, el RHAWS (sistema de 
alerta y dirección radar) Vector IV, que después se 


externos tiene otros convirtió en el APR-25 y que consistía en cuatro an- 
tantos AGM-45 Shrike, tenas receptoras espirales (dos en la deriva y dos 
mientras que en el en la proa) orientadas a 45.” desde la línea de vuelo; 
interno izquierdo lleva en segundo, el receptor panorámico IR-133, que 
un AGM-78 Standard. clasificaba el tipo de radar (es decir, si servía a mi- 


siles, a cañones antiaéreos, etcétera); y en tercero, 
el receptor de alerta WR-300, que se convertiría 


Un F-4C «Wild Weasel con el tiempo en el APR-26. py 

IV» Phantom ll armado Los cuatro aviones «Wild Weasel l» se utilizaron 
con misiles Shrike a la en un intenso programa de evaluaciones junto a 
espera de recibir otras combinaciones posibles de células y siste- 


carburante en vuelo de mas, incluido el fracasado «Wild Weasel Il», en el 
un cisterna KC-135 sobre — que un Republic F-105F se había dotado con equi- 


aeadesto Noe e pos electrónicos Bendix. Todos los pilotos tenían 
(Tailandia), el 67.2 TES tras de sí una larga experiencia a los mandos del 
participó brevemente en — SUPer Sabre, en tanto que los oficiales de guerra 
las incursiones electrónica que ocupaban los asientos traseros (los 
«Linebacker». EWO, apodados «Bears») procedían de los Boeing 
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B-52 del SAC (Mando Aéreo Estratégico). El 25 de 
noviembre de 1965, al cabo de 84 días de que esos 
aviones hubiesen recibido sus sistemas especiales, 
fueron enviados a la base tailandesa de Korat para 
iniciar un período de evaluación en combate. Des- 
pués de varias salidas de orientación, los «Weasel» 
pasaron a la acción, pero desgraciadamente uno de 
ellos cayó antes de que, el 22 de diciembre, destru- 
yesen su primer emplazamiento SAM en el curso de 
un ataque con cohetes y fuego de cañón, seguidos 
por las bombas de unos F-105D que administraron 
el coup de gráce. 

En marzo de 1966 los F-100 disponían de los pri- 
meros ejemplares del misil antirradiación AGM-45 
Shrike. Éste era un desarrollo del modelo aire-aire 
Sparrow, dotado con un buscador radar en la proa 
y que podía operar independientemente del equipo 
del «Weasel», pero las primeras unidades no fun- 
cionaron demasiado bien. Sin embargo, los días del 
F-100 estaban contados y ya se disponía de un sus- 
tituto de aparición inminente. 

Se eligió al Republic F-105F Thunderchief para 
el proyecto «Wild Weasel III» y, además del sistema 
ATI, se le instaló el AZ-EL para que proporcionase 
información de elevación y acimut, junto con el re- 
ceptor de alerta pasivo SEE-SAMS(B). Después de 
un rápido período de evaluación y entrenamiento, 
los primeros F-105F llegaron a Korat en mayo de 
1966. Utilizados en principio junto a los «Wild Wea- 
sel l», aprendieron rápidamente su trabajo y obtu 
vieron su primera victoria el 7 de junio. Los F-105F 
se multiplicaron en el teatro de operaciones, des 
truyeron numerosos emplazamientos e, incluso, 
guiaron equipos de caza junto con aviones F-105D 
armados con misiles Shrike. Sin embargo, aumen- 
taron también las pérdidas, debidas sobre todo a 
la falta de tripulaciones experimentadas. En la 
base aérea de Nellis se creó el Wild Weasel College 
con veteranos del conflicto y al poco tiempo co- 
menzaron a enviarse al Sudeste asiático tripulacio- 
nes bien entrenadas. Parte de la instrucción de los 
EWO se realizaba en aviones North American 
T-39F modificados especialmente y equipados con 
tres consolas de guerra electrónica. Uno de los gra- 
duados en esa escuela fue el capitán Merlyn Deth- 
lefsen, que destruiría dos emplazamientos SAM 
tras sortear las «atenciones» de 96 cañones anti- 
aéreos y de cuatro MiG en el curso de un ataque 
contra las acerías de Thai Nguyen, lo que le valdría 
la concesión de una Medalla del Honor. El coman- 
dante Leo K. Thorsness recibiría esa misma con- 
decoración por sus acciones «Weasel». 

El «Wild Weasel Ill» maduró a medida que lle- 
gaban a EE UU más y más informes operacionales 
de Vietnam. El sistema SEE-SAMS(B) fue rempla- 
zado por una unidad Loral (la ALR-31), y se añadió 
la posibilidad de lanzar misiles antirradiación 
AGM-78A Standard. Era éste el desarrollo del misil 
antiaéreo naval Standard, una arma enorme que 
pesaba 620 kg pero poseía una excelente capacidad 
de adquisición lejana. Los Grumman A-6 Intruder 
de la US Navy fueron modificados para poder uti- 
lizar también este misil, junto con el sistema de 
alerta Bendix APS-107 preparado a raíz de las 
pruebas «Wild Weasel II». 


Nueva versión del F-105 


La primavera de 1968 supuso el primer empleo 
operacional del misil Standard, tanto por parte del 
A-6 como del F-105F. Sin embargo, el alto mando 
obligó a que todos los aviones «Weasel» llevasen 
contenedores de ECM (contramedidas) en sus mi- 
siones, lo que invalidaba un precioso soporte su- 
balar e interfería algunos sistemas de alerta. La 
respuesta a ello fue una nueva versión del F-105 
con ECM internas. El F-105G introducía nue- 
vos equipos, incluido el APR-35/36 en lugar del 
APR-25/26 para disponer de una mayor gama de 
frecuencias. Se le hizo compatible con el AGM-78B 
Standard, una versión del misil que aportaba una 














Uno de los cuatro 
primeros F-100F 
enviados al Sudeste 
asiático para su 
evaluación en combate. 
Se distingue de aviones 
similares por sus 
antenas adicionales, 
sobre todo bajo la proa 
y en la deriva. 


El avión antirradiación 
actual es el F-4G «Wild 
Weasel IV» Phantom ll, 
como este ejemplar de 
la 52.* TFW de 
Spangdahlem. 


cabeza buscadora Maxson con una cobertura mu- 
cho más amplia y un señalizador fumígeno inte- 
grado. Después de algún tiempo en la zona de com- 
bate se instalaron las ECM internas en forma del 
sistema ALO-105, que se caracterizaba por tener 
los interferidores situados en unos carenados la- 
terales del fuselaje. Cuando los F-105G comenza- 
ron a llegar al Sudeste asiático, en 1968, la inte- 
rrupción de los bombardeos y los programas de 
vietnamización condujeron a una reducción pro- 
gresiva de las fuerzas de supresión de defensas. 
Las incursiones «Linebacker» de 1972 propiciaron 
un breve resurgimiento de las mismas, pero ahora 
los «Weasel» se dedicaron sobre todo a la protec- 
ción de los bombarderos B-52 y de los aviones de 
ataque contra unas defensas muy densas. Si bien 
aún había trabajo para los aparatos antirradar, la 
guerra degeneró rápidamente y hacia 1974 todos 
los «Weasel» habían regresado a EE UU. 

Los F-105G volaron con la 35.* TFW (Ala de Caza 
Táctica) desde la base de George hasta 1978, en que 
fueron transferidos a la Guardia Aérea Nacional de 
Georgia. Su última salida tuvo lugar en 1983, y de- 
sapareció el mítico rugido del «Thud». 

Mientras duraron los programas «Wild Weasel l» 
y «Wild Weasel HI» los planificadores pudieron 
constatar que ni el F-100 ni el F-105 eran el avión 
de supresión definitivo, pues ambos ya no estaban 
en producción desde hacía tiempo y no se disponía 
de células de remplazo. La elección obvia era ahora 
el principal avión de interdicción de la USAF, el 
F-4C Phantom II. Ya en 1966 se habian evaluado al- 
gunos F-4C «Wild Weasel IV», pero los ingenieros se 
habían encontrado con diversas complicaciones, 
en particular con las intrincadas acometidas de ca- 
bles del Phantom. Sin embargo, en 1969 comenzó 
el despliegue de este nuevo modelo en el 67.” TFS 
de la base de Kadena, Okinawa, y con el 81.” TFS, 
que formaba parte de la 52.* TFW de Spangdahlem, 
en la República Federal de Alemania. La primera 


Tres generaciones de «comadrejas» 














Este FF-105G del 561.* 
TFS de la 23.* TFW 
estuvo basado en 
McConnell, Kansas. Esta 
unidad fue desplegada 
en Korat para entrar en 
combate dentro de la 








unidad citada entró en combate con su nueva mon- 
tura durante las incursiones «Linebacker», mien- 
tras que el 81." TFS introdujo las misiones «Weasel» 
en el teatro europeo. Un inconveniente grave del 
F-4C era que no podía albergar los sistemas nece- 
sarios para el lanzamiento del misil Standard. Los 
F-4C fueron utilizados, junto a los F-4E y F-105G, 
por la 35.* TFW para preparar la venida del F-4G. 


Pruebas con el F-4D 


En el marco de diversos programas de pruebas 
se modificaron algunos F-4D Phantom a una con- 
figuración de supresión de defensas, en particular 
como bancadas de evaluación del sistema APR-38 
que utilizan actualmente los F-4G. De hecho, la 
Fuerza Aérea había pensado en principio que el fu- 
turo F-4G se basase en la célula del F-4D. Este mo- 


Las antenas adicionales 
en el fuselaje y la proa 
de este avión del 81.” 
TFS le identifican como 
a un F-4C «Wild Weasel 
IV». El contenedor 
situado en el 
alojamiento delantero 
derecho de los Sparrow 
corresponde al sistema 
ALQ-119 de ECM, 
remplazado actualmente 
por el ALQ-131. 
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En las misiones de 
supresión de defensas 
desde sus portaviones 
menores, la US Navy 
empleó el A-4F 
Skyhawk, equipado con 
el sistema APS-107 
RHAW y misiles Shrike. 


Un F-4G «Wild Weasel 
V» con su punto, un 
F-4E. El primero lleva 
misiles AGM-78 
Standard, mientras que 
el F-4E está armado con 
dos AGM-45 Shrike. 








delo podía llevar el Shrike en servicio y algunos 
ejemplares fueron a complementar a los F-4C «Wild 
Weasel IV» en la 52.* TFW y otras unidades. 

La decepción que produjo el «Wild Weasel IV» su 
puso que la Fuerza Aérea careciese todavía de su 
avión ideal de supresión de defensas. McDonnell 
Douglas había empezado a convertir un F-4E en el 
que quería ser el definitivo F-4G «Wild Weasel V» 
Se eliminó la mayor parte de los sistemas internos 
originales y se instaló en la célula resultante el 
sistema de alerta radar APR-38. Éste es una serie 
completamente integrada y computerizada de uni- 
dades remplazables en linea con 52 antenas a su 
servicio, y consitutuye el sistema de supresión de 
defensas más complicado de cuantos vuelan hoy 
día. Todos los datos, desde la velocidad indicada 
al tipo de amenaza, son introducidos en un com 











putador central Texas Instruments que maneja 
prioridades de las amenazas y parámetros de las 
armas, al tiempo que controla contínuamente nue 
vas fuentes hostiles. Además de poder utilizar los 
misiles Shrike y Standard, el F-4G introdujo el mo- 
delo guiado por televisión AGM-65 Maverick y el 
AGM-88 HARM. El primero, disponible en versio- 
nes ópticas y de termoimagen infrarroja, propor 
ciona capacidad de ataque puntual lejano cuando 
el radar hostil está completamente apagado, con 
diciones en las que cualquier otro misil antirradia 
ción no podría guiarse. El HARM (High-speed Anti- 
Radiation Missile) es el misil antirradiación esta- 
dounidense más reciente y capaz, con posibilidad 
de reprogramación en vuelo y de guiarse hacia los 
emplazamientos incluso después de que sus rada- 
res hayan sido apagados. 

El F-4G es fácilmente identificable por un c 
nado alargado bajo la proa. Éste remplaza al ca: 
interno y, junto con un carenado ojival en la deriva, 
alberga las antenas receptoras del sistema APR-38. 
Los «Wild Weasel V» llevan usualmente un conte 
nedor de ECM en uno de los alojamientos delan 
teros de misiles Sparrow, del tipo ALO-119 o ALQ 
131; el segundo está cada vez más difundido, pues 
remplaza al primero como contenedor de contra- 
medidas normalizado de la US Air Force. Muchos 
antiguos pilotos de Thunderchief expresaron cierto 
desdén hacia el nuevo avión, debido en parte al 














apego que sentían por sus viejas monturas. Afir- 
maban que, pese a las cualidades fenomenales del 
nuevo sistema de alerta del F-4G, la relativa falta 
de velocidad y de maniobrabilidad a baja cota del 
Phantom iban a ir en detrimento de las operaciones 





cierto. La diferencia de velocidad es despreciable, 
y el F-4G fue equipado con unas ranuras de borde 
de ataque que mejoraron dramáticamente su agi 
lidad a cualquier régimen de vuelo. La reduc 
de las emisiones de humo de los motor 
uno de los problemas de vejez del Phantom, a sa 
ber, que podía detectarse su aproximación desde 
varios kilómetros de distancia. 
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Si bien el F-4G representa lo más reciente en el 
arte de la supresión de defensas, la USAF comienza 
a mirar hacia el futuro y a buscar nuevos modelos 
El «Wild Weasel VI» es un programa de actualiza 
ción del F-4G que comprende la instalación del sis 
tema APR-47 y nuevos computadores para que este 
avión siga siendo una máquina válida durante bas- 
tantes años más. Hay en consideración otras cé 
lulas para futuros aviones «Weasel»; la favor 
entre ellas es la del caza biplaza de interd 
McDonnell Douglas F-15E Eagle, cuya posibilidad 
de empleo ha recibido el nombre provisional de 
«Wild Weasel Vil». El General Dynamics F-16 ha 
sido también objeto de estudio, aunque este caza 
dispone de muy poco volumen interno, ocupado ya 
por sus numerosos sistemas, de manera que el vo 
lumen adicional propio del elemento RHAWS de 
alerta radar tendría que instalarse probablemente 
en un carenado añadido. 

Por supuesto, la USAF no es el único servicio aé- 
reo que se ocupa de la eliminación de defensas. La 
US Navy demuestra un gran interés en este campo 
desde hace años y, de hecho, tanto el misil Shrike 
como el Standard se desarrollaron con su apoyo. 
Los Grumman A-6 Intruder fueron los primeros 
aviones de ataque que realizaron misiones antirra 
diación operacionales, al que se unieron posterior 
mente los Vought A-7 Corsair 11 y Douglas A-4 Sky 
hawk armados con misiles Shrike; ambos modelos 
estaban equipados con el sistema APS-107. La Ar- 
mada ha adoptado también el HARM, y los A-6 y 
A-7 continúan encargados de las misiones de su- 
presión de radares, reforzados recientemente por 
el McDonnell Douglas F/A-18 Hornet. El mes de 
abril de 1986 los Corsair II y Hornet demostraron 
sus cualidades en este campo contra emplazamien- 
tos antiaéreos libios durante los ataques sobre 
Bengasi y Trípoli. La plataforma especializada de 
interferencia Grumman EA-6B Prowler puede uti 
lizar también el HARM en el curso de misiones de 
penetración profunda, de forma parecida a como el 
EA-6A empleó los Shrike en la guerra de Vietnam. 
Hay actualmente en desarrollo para las Fuerzas Ar- 
madas de EE UU el misil Sidearm, una versión anti- 
rradiación del difundido Sidewinder que, al ser li- 
gero y más sencillo, resulta una arma ideal contra 
emplazamientos de importancia secundaria y, al 
igual que el ALARM, puede ser utilizado incluso 
por helicópteros. 












Experiencia de primera mano 

La Fuerza Aérea de Israel tiene una larga expe- 
riencia con los SAM, parte de ella negativa, y ac- 
tualmente utiliza aviones F-4E Phantom configu- 
rados para misiones antirradiación. Phantom ar- 


mados con Shrike, y apoyados por IAI Kfir equi 
pados con bombas de racimo, llevaron a cabo de- 
vastadores ataques contra emplazamientos anti 
aéreos sirios durante los combates de 1982 sobre 
el valle de la Bekaa, con los que privaron a los si 
rios de su cobertura superficie-aire. Gran Bretaña 
y Francia poseen desde hace años un misil ARM en 
sus arsenales, el AS.37 Martel, y ambas buscan ac- 
tualmente un nuevo misil que lo sustituya. El re- 
ciente desarrollo del British Aerospace ALARM, 
que puede ser usado por diversos tipos de aviones, 
pone de manifiesto la forma en que las distintas 
naciones asimilan la importancia (o, mejor, la na- 
turaleza esencial) de las misiones de supresión de 
defensas. El ALARM es un misil ligero que puede 
ser empleado por los Tornado, tanto en gran nú 
mero en calidad de plataforma antirradiación 
como añadido a su armamento de ataque para pro- 
veerse de cierta defensa contra emplazamientos de 
radar hostiles durante sus misiones de interdic- 
ción. Fueron los británicos quienes llevaron a cabo 
los ataques «Weasel» más espectaculares, cuando 
un Avro Vulcan B.Mk 2 ejecutó dos incursiones con 
misiles Shrike desde la isla de Ascensión contra ra 
dares argentinos emplazados en las islas Malvinas, 
dentro de la serie de misiones «Black Buck» de 
larga duración. Los franceses disponen actual- 
mente del misil ARMAT (un derivado del Martel) 
para equipar a sus Dassault-Breguet Mirage Fl y 
Mirage 2000. 





Grumman Corporation 


El A-6 es la plataforma 
antirradiación de la US 
Navy, complementado 
por los A-7 Corsair y 
F/A-18 Hornet. Todos 
ellos pueden utilizar el 
AGM-88 HARM (en la 
fotografía), que ha sido 
adoptado también como 
misil antirradar primario 
del F-4G Phantom Il. 


La nueva plataforma 
británica de supresión 
de defensas será el 
Panavia Tornado, 
armado con misiles BAe 
ALARM. El aparato de la 
ilustración lleva siete, 
aunque también los 
aviones de interdicción 
llevarán dos como 
medida defensiva. 
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Otros Phantom 


Puede que no sea el más elegante, ni tampoco el más veloz, 
pero el F-4 Phantom ll es un avión dotado de una fuerte 
«pegada» incluso para los escenarios bélicos actuales. Diez 
naciones consideran que el F-4 es aún una máquina viable y que 
lo será todavía algunos años más. En este artículo se pasa 
revista a esos Phantom de exportación. 


Si cualquier museo inaugurase una sala 
dedicada a los grandes aviones de la 
historia, no hay duda: que la mole del 
McDonnell Douglas F-4 Phantom II figu- 
raría merecidamente entre las mejores 
máquinas de combate de todos los tiem- 
pos. Aunque concebido originalmente en 
respuesta a una especificación concreta 
de la US Navy (Armada de EE UU) en la 
que se pedía un avión de ataque lejano, el 
F-4 entró de hecho en producción en ca- 
lidad de caza embarcado de defensa leja- 
na de la flota, capaz de operar en cual- 
quier condición meteorológica. Sus exce- 
lentes prestaciones en todos los regíme- 
nes de vuelo sentaron nuevas pautas a se- 
guir, eclipsaron rápidamente las virtudes 
de todos sus contemporáneos y escribie- 
ron innumerables páginas en el libro de 
las plusmarcas aeronáuticas de la época, 
al tiempo que atrajeron sobre sí un gran 
interés, en especial el de la Fuerza Aérea 
de EE UU (US Air Force o USAF). 

Si bien el F-4 se convirtió rápidamente 
en sinónimo de las Fuerzas Armadas de 
EE UU, gracias sobre todo a su actuación 
durante la guerra de Vietnam, no debe ol- 
vidarse que se exportó el 20 por ciento de 
todos los Phantom II producidos. En total, 
diez naciones, además de EE UU, han uti- 
lizado este modelo en sus diversas versio- 
nes, y nueve continúan haciéndolo. (La dé- 
cima fue Australia, cuya Real Fuerza Aé- 
rea alquiló veinticuatro F-4E a principios 
de los años setenta en espera de la recep- 
ción de los General Dynamics F-111C que 
tenía pedidos.) 

El primer importador del Phantom fue 
Gran Bretaña, que recibió sus ejemplares 
originales en agosto de 1968. A ello siguió 
al poco tiempo la entrega de los primeros 
F-4 de la Imperial Iranian Air Force (IAF). 
Ésta había encargado 32 F-4D de primera 
mano para reforzar a los Northrop F-5A4 
que ya tenía en servicio. Sus aparatos ca- 
recían de cierto equipo operacional, sobre 
todo la provisión para el lanzamiento de 
armas nucleares. El primer lote de F-4D 
llegó a Teherán el 8 de setiembre de 1968 


y se suministró al recién creado 306.* Es- 
cuadrón de Caza, mientras que el resto de 
la partida se recibió en el transcurso de 
1969 y sirvió para equipar un segundo es- 
cuadrón, que tuvo su base en Dowshan 
Tappeh, en las afueras de la capital. 
Esta modesta fuerza fue sólo la punta 
del iceberg, pues al poco tiempo se pasó 
pedido por el F-4E. El Phantom II fue el 
abanderado de los intentos del sha iraní 
de mejorar la IIAF, tanto cualitativa como 
cuantitativamente, a principios de los 
años setenta: entre abril de 1971 y agosto 
de 1977 Irán recibió no menos de 177 avio- 
nes F-4E. En el «cálido» ambiente del 
Mundo Árabe, estos aviones siempre tu- 
vieron trabajo (incluidas operaciones con- 
tra los rebeldes dhofari en Omán) e inten- 
taron regularmente interceptar a los ve- 
loces Mikoyan-Gurevich MiG-25 que so- 
brevolaban el país a gran altitud. El F-4 
demostró su valía y se esbozaron planes 
para adquirir más aparatos, incluidos 31 
ejemplares del F-4G para la supresión de 
defensas. Se rechazó esta petición (aun- 
que a cambio se ofrecieron otros tantos 
F-4E), pero en la práctica la decisión 
quedó supeditada a los acontecimientos 
internos que tenían lugar en el país. 


Desgaste iraní 


La caída del sha propiciada por la re- 
volución fundamentalista musulmana de 
1979 condujo a que EE UU embargara las 
entregas de armas, lo que a su vez fue en 
detrimento de la capacidad militar irani. 
Se interrumpió el suministro de repuestos 
(aunque durante cierto tiempo Israel 
prestó algún apoyo técnico), y ello, su- 
mado a las purgas masivas practicadas 
entre el personal militar, convirtió en 
poco tiempo a la IIAF en una sombra de lo 
que había sido. En algunos casos, la sim- 
ple falta de neumáticos inmovilizó en tie- 
rra a algunos Phantom en estado de vuelo. 
Los intentos de mantener la operatividad 
de los aviones adquirieron un carácter 
crucial a medida que escalabu la guerra 
del Golfo entre Irán e Iraq, y los F-4 que 








Grande y pesado, el Phantom necesita una 
elevada potencia de frenado cuando toca 
la pista. Este ejemplar iraní tiene el 
paracaídas de detención desplegado 

y muestra a la perfección el curioso 
movimiento de los estabilizadores, que 
presentan un fuerte diedro negativo. 


hubo disponibles se emplearon en misio- 
nes de penetración profunda contra obje- 
tivos en, y alrededor de, Bagdad, la refi- 
nería petrolífera de Abadán y en salidas 
antibuque en el Golfo. Pero no hay duda 
que la fuerza de F-4 iraníes está actual- 
mente exhausta, debido en parte también 
a las pérdidas en combate. Una estima- 
ción optimista cifraría el remanente de 
aviones en activo en unos 40 o 50, 

Al tiempo que Irán recibía su segundo 
lote de F-4D en 1969, la Fuerza Aérea de 
la República de Corea aceptaba los pri- 
meros de los 36 ejemplares que había pe- 
dido del mismo modelo. Suministrados en 
virtud de la operación «Peace Spectator», 
los 18 primeros aparatos ayudaron a rem- 
plazar a los viejos North American F-86D 
Sabre en ese tenso teatro militar. Se en- 
cuadraron en la 1.* Ala de Caza de Taegu 
y en 1972 se les unieron otros tantos ejem- 
plares más. Estos últimos eran una «com- 
pensación» estadounidense por la trans- 
ferencia de un número similar de North- 
rop F-5A/B coreanos a la Fuerza Aérea de 
Vietnam del Sur coincidiendo con el mo- 
mento álgido del conflicto en el Sudeste 
asiático. Provinientes de la 3.” TFW (Ala 
de Caza Táctica) de la USAF, estos F-4D 
fueron a parar también a la 1.* Ala de 
Caza, junto con, por lo menos, otros seis 
en calidad de remplazos. Con el tiempo es- 


Un gigante en el cielo, el Phantom no es 
sino una de las muchas hondas de David. 
El empleo israelí del F-4E en los escenarios 
bélicos más disputados ha puesto de 
manifiesto todo el potencial de combate 
de este avión. El aparato de la fotografía 
muestra la sonda de repostaje en vuelo, 
una adición local. 
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tos efectivos se reforzaron mediante 37 
aparatos F- 4E de primera mano, En la ac- 
tualidad, la mezcla de estos dos modelos 
constituye una parte muy importante del 
arsenal de primera línea surcoreano y 
opera junto a la Zona Desmilitarizada y en 
la interceptación esporádica de aviones 
MiG norcoreanos. 

Oriente Próximo se convirtió en otra re- 
gión receptora del Phantom, cuando Israel 
aceptó sus primeros F-4E poco después de 
que comenzasen las entregas de los F-4D 
sudcoreanos. Israel estaba en un primer 
plano de la actualidad a finales de los 
años sesenta, pues durante la guerra de 
los Seis Días de 1967 había barrido de for- 
ma implacable a las fuerzas armadas de 
Siria y Egipto, pero la realidad era que su 
Fuerza Aérea necesitaba un nuevo caza 
táctico y de superioridad aérea si lo que 
quería era mantener su ventaja militar en 
el área. Francia se oponía a suministrarle 
más cazas Dassault Mirage III y, aunque 
en principio hubo cierta resistencia a ven- 
derle los F-4E por temor a que ello pro- 
piciase una nueva carrera de armamentos 
en la región, al poco tiempo se llegó a un 
acuerdo de suministro de 50 ejemplares. 
Los primeros de ellos se recibieron en se- 
tiembre de 1969 y la mayor parte de la 
partida se envió por vía aérea durante 
1970. Las modificaciones locales incluye- 
ron la sustitución del receptáculo dorsal 
para el repostaje en vuelo mediante pér- 
tiga rígida por una nueva sonda alojada 
en el costado derecho de la sección de 
proa del fuselaje, con la que se podía re- 
cibir carburante mediante el sistema de 
manga flexible. 

No sorprende demasiado que los F-4E 
israelíes entraran en acción casi inmedia- 
tamente, el 7 de enero de 1970, en un ata- 
que contra emplazamientos de radar y 
antiaéreos egipcios en Dahas Hur. Fue 
ésta la primera de las muchas confronta- 
ciones en las que se vieron envueltos los 
F-4 hebreos, en especial en sus intentos de 
destruir sistemáticamente la red de de- 
fensa aérea egipcia mediante incursiones 
de penetración a baja cota y combates aé- 
reos contra los MiG de esa misma nacio- 
nalidad. El 30 de julio de 1970 los F-4E de- 
mostraron sus aptitudes de la forma más 
expeditiva, al destruir no menos de cinco 
MiG-21 egipcios en una sola salida de 
combate. No es de extrañar que Israel tu- 
viese en gran estima al Phantom II, lo que 
se tradujo rápidamente en pedidos pos- 
teriores por más aviones. De 1969 a 1977 
inclusive, EE UU suministró F-4E cada 
año para equipar un total de seis escua- 
drones de primera línea israelíes. La ma- 
yoría de los aviones se encargaron con 
más anticipación de la normal, incluido 
un anuncio en marzo de 1973 de la inte- 
ción estadounidense de suministrar una 
partida de F-4E mejorados en enero de 
1974. Pero los sucesos en la región echa- 
ron por tierra toda la planificación exis- 
tente cuando Israel fue atacado sorpresi- 
vamente el 6 de octubre de 1973, el día 
santo del Yom Kippur. 

Aunque Israel tenia ya en servicio un 
número considerable de aviones Phantom 
(sobre los 150), era evidente que iba a ne- 
cesitar más con carácter de urgencia. El 
ritmo de entregas habitual, de dos apa- 
ratos mensuales, fue abandonado en favor 
de la operación «Nickel Grass», por la que 
en cuestión de días EE UU transfirió 32 







F-4E directamente de unidades operacio- 
nales de la USAF a Tel Aviv. Los aviones 
procedían de las TFW n.” 4 y 401, y por lo 
menos un ejemplar fue visto en combate 
con el código caudal «SJ» de la primera 
unidad citada. Las pérdidas fueron mu- 
chas, pues por lo menos 22 Phantom ca- 
yeron a manos de los SAM árabes. No hay 
duda que los F-4E tuvieron un papel cru- 
cial a la hora de volver las tornas a favor 
de Israel, pero al mismo tiempo el Phan- 
tom II se vio envuelto en una guerra con- 
tra nuevos aviones que igualaban, e in- 
cluso superaban, al diseño de McDonnell. 

No debe pensarse, empero, que ello 
puso fin a la carrera de los F-4E israelíes 
en favor de diseños más modernos. Es 
verdad que este modelo ha sido batido en 
ciertos aspectos, pero también que aún es 
un aparato muy válido; ello se puso de 
manifiesto durante la guerra de 1982 en 
Líbano, en la que los F-4E se dedicaron a 
la eliminación de fuerzas sirias en el valle 
de la Bekaa. Además, Israel Aircraft In- 
dustries (IAI) se ha preocupado de mejorar 
las prestaciones generales del Phantom. 
Las modificaciones locales introducidas 
con el paso de los años han comprendido 
la sustitución del cañón de 20 mm por un 
DEFA de 30 mm, la extensión de la boca- 
cha del mismo para mejorar la precisión 
de tiro, y la actualización del sistema de 
lanzamiento de armas para permitir el 
empleo de modelos autóctonos como los 
misiles aire-aire Shafrir y Python, y el 
antibuque Gabriel. Más recientemente, un 
programa de remotorización propugnado 
por la división Bedek de IAI ha supuesto 
la evaluación del turborreactor Pratt £ 
Whitney PW1120 en un intento de mejorar 
las actuaciones en un 15 por ciento y am- 
pliar la vida operativa de las células exis- 
tentes hasta el siglo XXI. Otras alteracio- 
nes incluirán la sustitución de la aviónica 


Air Force 
Todavía una pieza clave de los arsenales 
aéreos de varias naciones de la OTAN, en 
caso de conflicto el F-4 llevaría a cabo 
varios tipos de misiones en el teatro 
europeo. Este ejemplar sirve en la 
Luftwaffe de la RFA, el mayor usuario 
europeo de este modelo. 


actual por un sistema combinado de na- 
vegación y lanzamiento de armas; un 
nuevo HUD y otras pantallas de cabina; el 
soporte lógico (software) necesario para 
permitir el empleo de armas «inteligen- 
tes»; y nuevos equipos de radar y comu- 
nicaciones. También será objeto de aten- 
ción la célula básica, con un programa de 
reforma de las alas para alargar su vida 
operativa, en tanto que se podrá operar 
con mayores pesos brutos gracias al re- 
fuerzo de los aterrizadores. En suma, se 
trata de un importante programa de ac- 
tualización, emprendido por una nación 
que ha probado en innumerables comba- 
tes las cualidades básicas de este modelo. 
Producción japonesa 

Mientras que todos los paises mencio- 
nados hasta ahora recibieron sus aviones 
de la factoría de montaje de St Louis o di- 
rectamente de las existencias de la USAF, 
el siguiente usuario, Japón, marcó la di- 
ferencia. Tras una larga evaluación de 
aviones alternativos, en 1968 los japone- 
ses llegaron a un acuerdo con McDonnell 
para la producción con licencia del F-4E a 
cargo de Mitsubishi en su factoría de Na- 


Una imágen apropiada para un avión que 
es realmente una «estrella», aunque se 
halle en declive ante la aparición de cazas 
más modernos. Ciertamente, la Fuerza 
Aérea de la República de Corea (a la que 
pertenece este ejemplar) tiene en gran 
estima las prestaciones y la robustez 

del Phantom. 


Fuerza Aérea de Corea 














goya. Los dos primeros aviones (patrones 
de producción) volaron en St Louis el 14 
de enero de 1971 y se enviaron a Japón ese 
mismo año. De hecho, los 15 primeros 
aviones encargados fueron fabricados por 
la compañía estadounidenses o suminis- 
trados por piezas para su montaje por 
Mitsubishi. La producción subsiguiente 
en Nagoya cubrió 125 unidades, lo que 
hizo un total de 140 para la Fuerza Aérea. 
El último de ellos se entregó el 21 de mayo 
de 1981 y fue también el postrer F-4 pro- 
ducido en el mundo. 

Todos los aviones japoneses son bási- 
camente del tipo F-4E, pero con modifi- 
caciones locales que llevaron a designar- 
los F-4EJ. Inicialmente, éstos no poseían 
capacidad de repostar en vuelo (se había 
eliminado para que no diese a los aviones 
una capacidad ofensiva que iba contra lo 
establecido por la constitución japonesa), 
pero después se les instaló a pesar de que 
Japón carece de aviones cisterna. Otras 
alteraciones incluyeron la adopción de 
una alerta radar y la reducción de la ca- 
pacidad interna de carburante. 

Actualmente los F-4EJ equipan cinco 
escuadrones de primera línea japoneses, 
aunque esta cifra se reducirá a medida 
que se conviertan más unidades al F-15J 
Eagle. En un programa parecido al israelí, 
los japoneses se disponene a actualizar 
100 de los F-4EJ que les quedan, que re- 
cibirán la denominación del F-4EJ-Kai. 
Aunque no está previsto remplazar los 
motores, tendrán lugar unas 50 adiciones 
en el equipo y los sistemas, incluido un 
HUD, un INS, un moderno elemento de 
control de tiro y un computador de bom- 
bardeo actualizado. También se reforza- 
rán las células, y el programa en conjunto 
puede dar como resultado una mejora glo- 
bal de las capacidades operativas de los 
F-4EJ en unas células cuya vida útil se ha- 
brá ampliado en 2 000 horas de vuelo. Si 
todo sale como está previsto, ello permi- 
tirá que el F-4EJ siga en servicio en la 
Fuerza Aérea japonesa hasta más allá de 
los años noventa. 


Los C.12 españoles 


El F-4E fue, con mucho, el principal mo- 
delo de exportación, con un total estima- 
do de 566 ejemplares, pero la siguiente 
fuerza aérea equipada con el Phantom Il, 
el Ejército del Aire español (EdA), optó por 
la adquisición de 36 aparatos F-4C. Éstos 
se entregaron entre octubre de 1971 y se- 
tiembre de 1972 para equipar los Escua- 
drones 121 y 122 del Ala 12 del Mando Aé- 
reo de Combate (MACOM), que tiene su 
base en Torrejón, cerca de Madrid. Desig- 


nados C.12 por el EdA, estos aparatos tie- 
nen encomendadas funciones de ataque al 
suelo dentro de la 5.* Allied Tactical Air 
Force (ATAF) de la OTAN y constituyen to- 
davía una pequeña pero eficaz fuerza 
ofensiva, con funciones defensivas secun- 
darias, dentro del dispositivo del EdA. 
Está previsto que todos estos aparatos 
sean sustituidos por otro producto de 
McDonnell Douglas, el F/A-18 Hornet, una 
vez que éste haya equipado por completo 
al Ala 15 de Valenzuela (Zaragoza). 

El siguiente usuario fue la República 
Federal de Alemania (RFA), que optó por 
el F-4E con modificaciones; el avión re- 
sultante fue el F-4F, que voló por primera 
vez el 18 de mayo de 1973. Se eliminó el 
séptimo tanque interno, así como las ra- 
nuras de los estabilizadores y la capaci- 
dad de utilizar misiles Sparrow. 

Inicialmente los F-4F carecían de posi- 
bilidad de recibir carburante en vuelo, 
pero ésta se adoptó posteriormente para 
poder hacer frente a los cometidos de in- 
terceptación y cazabombardeo asignados 
a los cuatro escuadrones operacionales 
que emplean este modelo. En total se pro- 
dujeron 177 aviones F-4F, de los que entre 
10 y 15 permanecieron en EE UU, en la 
base de George, para funciones de entre- 
namiento hasta que, en 1977, se transfi- 
rieron a la RFA para cubrir bajas opera- 
tivas. Estos aparatos fueron remplazados 
en George por otros tantos F-4E. No sor- 
prende que, con la posesión de un número 
tan elevado de aviones, se pretendiese 
ampliar la capacidad operativa y la vida 
útil de éstos. Ello se lleva a cabo actual- 
mente dentro del programa «CE», aunque 
sólo se aplicará a los F-4F utilizados como 
interceptadores por las JG71 y JG74. La 
Luftwaffe poseerá de esta forma unos in- 
terceptadores dotados con la aviónica 
más moderna, un radar muy mejorado, 
sistemas de lanzamiento de armas que 
permitirán utilizar el misil AIM-120A 
AMRAAM y unos motores que emitirán 
menor cantidad de humo visible. Actual- 
mente se procede a la fase de evaluaciones 
y está previsto que los aparatos comien- 
cen a ser modificados en 1988 y sean de- 
clarados de nuevo operacionales en 1990. 

Aunque España y la RFA eligieron un 
modelo más antiguo y uno modificado, 
respectivamente, el F-4E en su forma nor- 
mal de serie siguió siendo el modelo pre- 
ferido por los países importadores del 
Phantom II. En 1972 el gobierno griego en- 
cargó un primer lote de 36 F-4E para su 
Fuerza Aérea. Sustitutos de los Republic 
F-84, los primeros F-4E llegaron a Grecia 
en 1974. En 1976 se adquirieron otros dos 
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aparatos para suplir pérdidas, seguidos 
por otros 18 en 1978-79 a raíz de un 
acuerdo firmado con la administración 
Carter. Todos los aviones eran de primera 
mano y sirvieron para reforzar de manera 
considerable la capacidad de combate le- 
jano de la Fuerza Aérea helénica, un factor 
a considerar dadas las responsabilidades 
cruciales que tiene ésta dentro de las de- 
fensas del flanco sur de la OTAN. 


Phantom otomanos 


Turquía es otro de los usuarios del 
F-4E, un avión que es crucial en este caso 
dada la proximidad de ese país a la URSS 
y naciones árabes de orientación socia- 
lista. Los escuadrones en activo están 
asignados de forma específica a la de- 
fensa aérea todotiempo, el apoyo aéreo 
cercano y la interdicción, con los demás 
cometidos como funciones secundarias. 
Cada unidad dedicada a la interceptación 
mantiene dos aviones en alerta, listos 
para patrullar la frontera turco-soviética 
y a internarse en el mar para escoltar a 
cualquier avión no deseado lejos del es- 
pacio aéreo turco. Es evidente que a los 
F-4E turcos no falta trabajo en esa región 
tan inestable. Pero estos aviones cumplen 
a la perfección con sus misiones y ello ex- 
plica el deseo de adquirir más ejemplares. 

El último usuario del F-4 es la Fuerza 
Aérea de Egipto, aunque, como un epílogo 
poco digno de la historia de este gran 
avión de combate, parece evidente que la 
entrega a Egipto de 35 F-4E en el marco 
del programa «Peace Pharaon» fue un 
error. Ciertamente, la recepción de estos 
aviones, en 1979, fue un evento signifi- 
cativo, pues el Phantom era el primer 
avión de combate aceptado por Egipto 
después de años de utilizar material so- 
viético. Los aviones procedían de la 31.* 
TFW de la USAF como parte de las con- 
cesiones a Egipto dentro de los acuerdos 
de Camp David, pero hay informes que su- 
gieren que en algunos momentos sólo han 
habido nueve aviones disponibles a un 
tiempo. Ello se debía a un programa de 
instrucción de especialistas inadecuado. 
Pero los egipcios se sobrepusieron y hoy 
día disponen de dos escuadrones de F-4E 
dedicados primordialmente al ataque y el 
apoyo aéreo cercano. 


Símbolos de la reorientación política y 
militar de Egipto, sus dos escuadrones de 
F-4E han tenido hasta la fecha una carrera 
operativa muy poco brillante y, pese a que 
se han solventado la mayoría de los 
problemas encontrados, todavía se habla 
de la posible venta de estos aviones. 
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McDonnell Douglas F-4EJ Phantom II 
306 Hikotai/6 Kokudan 

Mando de Defensa Aérea Central 
Fuerza Aérea de Defensa de Japón 
Base aérea de Komatsu 


Descarga de carburante 
Encima del cono de cola hay una 
descarga de emergencia, aunque 
condiciones normales ésta se efectí 
a través de unos conductos situados 
en los bordes de fuga alares 












Paracaidas de frenado 
Se halla en un menudo compartimiento 
de cola y sirve para reducir la carrera 


ala 
de aterrizaje del avión a 


la 


Área de la tobera 

El empleo de titanio reduce la fatiga 

acústica y la debida a las elevadas 
temperaturas de escape de los 

motores J79 ES 





Estabilizadores 

Son de una pieza, sin timones de 
profundidad, y tienen un diedro 

negativo de 23" Son de accionamiento 
hidráulico y tienen las secciones 
interiores hechas de titanio para 
sustraerse al calor de los escapes 


Ala 

Tiene una flecha de 45” y sus 
secciones externas presentan un diedro 
positivo de 12' 







2ños pero muy poderosos, sobre 
Popa del xtradós se descarga aire a gran 

A popa del larguero trasero la mayoría presión y elevada temperatura 

Si del ala esté a de material alveolar procedente de los motores 


SS metálico e N 












Alerta radar 
Sus receptores están alojados unos 
carenados ojivales que sobresalen de 

| cada borde marginal alar 


Luces de navegación 








Tanqu xternos e 
Los soportes externos se utilizan 

invariablemente para llevar tanques  / 
auxiliares Sargent-Fletcher de 

1400 litros 














Baliza anticolisión 

En el borde de ataque de la deriva hay 

Una baliza roja anticolisión que 

precoriona Una buena identificación 
acia adelante y los laterales 













mo Borde de ataque 
. Inch 


Planta motriz 

Consiste en dos turborreactores de 
flujo axial General Electric J79-GE-17A 
que, instalados lado a lado. determinan 
la forma característica del fuselaje del 
F-4. Ambos motores cuentan con 
posquemadores 


Punto de repostaje 

En el carenado dorsal de los F-4EJ hay 
un receptáculo de reabastecimiento en 
vuelo, aunque actualmente Japón 
carece de aviones cisternas que 
justifiquen esta característica 







A popa de cada pozo de lo: 

le cada pozo de los 
alemadores principales hay un 
aerofreno, que se despliegan 
automáticamente cuando las 
condiciones de vuelo lo requieren 


Carburante integral 

La sección de proa de cada ano, 
alberga grandes tanques integrados, 
e complementan a los siete 


| fuselaje 


ye unos flap muy eficaces que se 
despliegan para incrementar la 


curvatura alar y así mejorar el control 
locidad 


de vuelo a baja vel 


Cubiertas 

Están construidas de material acrílico 
transparente. Se abren 53” hacia atrás 
mediante martinetes neumáticos. La 
trasera cuenta con dos espejos 
retrovisores 











Luces de formación nocturna 


Tomas de aire 
La rampa variable secundaria presenta 
gran número de agujeros gracias a los 







Estiba de los les que el aire de la capa límite es apartado 
Ba laje hay cuatro de las admisiones de los motores 
concavidades para sendos misiles 


semicarenados, 
AIM-7 Sparrow. puede: 
por contenedores de ECM 


len ser los 
sustituirse 





¡edi 








Cabinas 
Ambos tripulant 
— presionización y al 
TT Aire purgado de los com 
los mo 


















y estad: 
Westingh e AN/APO-1 
menor que la de radar 








Sonda pitot 








Carenado del cañón y 
Este carenado largo y prominente 
alberga un cañón de seis tubos M61A1 





can de 20 mm mbor di 
munició! ntiene 540 










situado inmediatamente 


Aire acondicionado 

Recibe gran parte del aire que necesita 
a través de una toma de admisiór 
situada en la pane inferior de la proa 











F-4 Phantom de exportación en servicio 


Al Quwwat al Jawwiya llmisriya (Fuerza Aérea 
y Mando de Defensa Aérea de Egipto) 


Los F-4E suministrados a la FAE consisten en 13 aparatos 


Fl 143 fiscal 1966, y 23 de 1967 odos ellos sirven en el Este F-4E del 88.” Escuadrón de Caza egipcio conserva el 
> imienti Ci ro Oeste, una de cuyas Ñ ig 
A A o A 0 camuflaje original de la USAF, en «estilo Vietnam», y 









inicialmente los numerales de la USAF. pero con el tiempo reminiscencias de las insignias estadounidenses. 
éstos se cambiaron por una cifra de cuatro números árabes 
que va del 7801 al 7836, aunque se han visto aparatos con 
ambos seriales. Los esquemas miméticos varian de uno a 
otro avión: algunos llevan el gris de superioridad aérea 

y otros el camuflaje táctico en dos tonos de verde y un 
marrón claro. Se cree que este último se adoptará en todos 
los aparatos, dado que su cometido principal es el apoyo 
aéreo cercano y el ataque. Algunos ejemplares que han 
participado en maniobras «Bright Star» han recibido 
grandes paneles en naranja brillante en las alas y los 
empenajes caudales. 





Hellinikí Aeroporía (Fuerza Aérea de Grecia) 


Los supervivientes de los 56 F-4£ adquiridos por la FAG 
vuelan act:'"imente dentro de la 28.2 7aktki Aeroponkí 
Dynaris ¡: serza Aérea Mb! Cada mira (escuadrón) 
tiene aproximadamente 18 aviones y está encuadrado 
en una pterix (alel. Todos los aviones llevan el comulloje Este F-4E griego sirve actualmente en el 388 Mira de Andravidha 
táctico de la USAF. ¡esto Vietnam». así como los cinco y lleva todavía el esquema mimético con que fue entregado, en 
Últimos números del serial de producción en pequeños 

caracteres negros en la base de la deriva. Es dificil dos tonos de verde y uno de marrón. 
determinar la asignación de los aviones a cada escuadrón, 
debido a que los primeros carecen de insignias de unidad 
Los aparatos aran los 72-1550 a 72-1535, 74-1818 a 74- 
1619, y 727-1743 a 77-1760. Por ejemplo, el avión 72-1510 
lleva el numeral 21510. 








110 Ptórix 117 Ptórix 

Baño! Lárse Bee era 
Mira 

6: Ándravida 





Islamic Republic of Iran Air Force (Fuerza Aérea de la 
República Islámica de Irán) 


Uno de los pocos F-4D que sobrevivieron al trauma 
De unos efectivos totales de 209 F-4D y F-4E, la IRIAF posrrevolucionario iraní. 

conserva unos 45 aparatos operativos. Se cree que entre 

ellos no debe haber ningun F-4D Para hacer las cosas más 

difíciles, los pocos F-4£ que quedan están divididos entre 

13 escuadrones. La asignación de aviones a cada unidad es 

midícula y no se tienen datos precisos de la misma. Los 32 

F-4D estaban numerados del 3-601 al 39-632, mientras que 

los 32 primeros F-4E lo estaban del 3-633 al 3-5684, 


Actualmente están basados en Mehrabad, Tabriz 
Hamadan, Dezful, Bandar E Bushehr, Shiraz. Bandar 
Abbas y Chah Bahar 


Tsvah Haganah le Israel-Hey!l Ha'Avir (Fuerza de Defensa/ 





Fuerza Aérea de Israel) Los F-4E israelíés se han utilizado en diversos 

cometidos operacionales. Este ejemplar lleva el 
Probablemente el usuario de exportación más famoso del camuflaje táctico israelí actual y misiles antirradiación 
F-4, Israel 'e todavía unos 100 aviones operativos en AGM-45 Shrike. 





calidad de cazabombarderos. Como en la mayoria de los 
aparatos deta Hey! Ha'Avir, es virtualmente imposible 
confirmar la asignación exacta de los aviones, aunque se 
cree que éstos equipan a un total de cinco escuadrones 
Los aparatos identificados llevan los numerales 129, 141 
142, 151. 172, 210, 214, 263, 284, 307, 608, 634 y 693. 

El esquema de camuflaje es el habitual en dos tonos de 
marrón y uno de verde, con los emblemas de las unidades 
en la deriva 








Nihon Koku Jietai (Fuerza Aérea de Defensa de Japón) 


Todavia un elemento importante de la os el Los F-4EJ japoneses han llevado en ocasiones 
opera junto al F-15] Eagle en misiones de defensa 

area y equipa cinco unidades de primera linea y dos de esquemas de pintura e insignias muy vistosos, 
apoyo. Los escuadrones operativos están divididos entre aunque los camuflajes básicos han estado casi 
los tres Mandos de Defensa Aerea, aunque su número se siempre relacionados con la defensa aérea. 


ha reducido a cuatro Mikotal (escuadrones) en 1987 a 
medida que se ha dispuesto de mas F-15. Las unidades 
supervivientes son los Mikotar, 302 (trasladado a Nahal 

303, 304 y 306, Hay en servicio unos 129 F-4£,, de los que 
unos 100 serán objeto de modernización para alargar su 
vida útil hasta las 3000 o 5 000 horas de vuelo. Estos 
aviones llevan actualmente diversos esquemas de pintura. 
Los numerales japoneses son bastante onginales. pues la 
primera cifra corresponde a la última del año de 
adquisición, y la segunda (un «7» en el caso del F-4EJ) al 
modelo de avión. Les siguen cuatro números más, de los 
que los tres últimos son el senal de construcción. Así, el 
47-8338 es un F-4EJ de 1974, el numero de sene 


Koku Sotai PA e Un esquema algo más serio en este F-4EJ del 305 
Homer Hikotai. Esta unidad debe convertirse 1 ti = 
Mas con el tiem, 
(Mando de entra ee Defensa Ares as EG) Engle, a 


Defensa Aérea) 


Hokbu Koku Homental 305 Hikotai/7 Kokudan 
(Mando de Defensa Base: Hyakur: 

Aérea Septentrional) Aviones ejemplo: 37:8323 
302 Hikotail2 Kokudan — 57:835%, 678387 878409 
Base: Chitose 

Aviones ejemplo: 57-8355. 303 Hikotai/6 Kokudan 
97-8427, 27-8308, 47-8334 — Base: Komatsu 
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308 Hikotall6 Kokudan — Unidades de 





os ojemelo: a3328 Mando Directo El esquema mimético de este F-4EJ del 304 Hikotai es un intento 
47-8347, 67-8380, 07-8436 deliberado de hacerlo cuanto más visible, mejor. Bajo el ala 


Koku Jikkedan Jikken izquierda lleva un blanco remolcado para prácticas de tiro 
rua Area Únelo del Als antiaéreo de la Fuerza Aérea, 


Occidental) S 
Aviones ejemplo: 07-8431 
301 Hikotall5 Kokudan 17-830: 














rutsuka Gakko 
Escuela Técnica) 


Bi Hamamatsu 
gos Hikcotal8 Kokuden Acne ejemplo: 67-8:07 
Aviones ejemplo: 37-8312 
47-8336, 97-8426, 07-8433 

















Han-guk Kong Goon (Fuerza Aérea de la República de Corea) 


Hay tres escuadrones de la 1.” Ala de Caza de Taegu Este F-4E coreano, probablemente de la 1.* Ala de Caza, pertenece 














Se hen perdido E pe ls con al paso de los al al segundo lote de 18 aviones entregados con el esquema 

Los erecivos actuales rondan las 75 aviones, Los 36 F-4D mimético en «compass grey». Todavia vuelan aviones con el viejo 
llevan numerales que van del 64-931 al 64-978 y del 65-582 «camuflaje Vietnam», en particular los F-4D que aún continúan 

al 65-762. Además. se han recibido los 64-438, 64-940, en activo 

84-954, 65-709 y 66-7548 para reponer baja ¡quiler o 

temporal. Todos los F-4D se entregaron camuflados al 





«estlo Vietnam», que aún llevan los aparatos 

supervivientes. Los seriales siguen la norma 

estadounidense, con el año fiscal de adquisición seguido 

por los tres últimos números del numeral propio del avión, 

todo ello en la deriva, Las insignias nacionales aparecen a 

ambos costados del fuselaje y en el extrados de la serniala 

izquierda y el intrados de la derecha. El primer lote de F-4E - « 
(76-493 a 76-511) se recibió con el mismo camuflaje, pero 

el segundo (78-727 a 78-744) llevaba un esquema de 

superioridad aérea en compass grey 











Ejército del Aire 


El F-4C equipa a los Escuadrones 121 y 122 del Ala de 

Caza 12, que forma parte del Mando Aéreo de Combate 

(MACOM). Estos aparatos tienen la designación local de 

C.12, es decir, el duodécimo modelo que lleva la letra uc» 

de caza, según el sistema actual. Su esquerna mimético es 

el usual de la USAF, en dos tonos de verde y uno marrón Dadas sus misiones de apoyo, resulta muy apropiado que los F-4C 
























claro, con numerales en negro, en la deriva, Éstos van del españoles conserven su camuflaje táctico original. Estos aparatos 
12-40, en tanto que el número indivi > ti 

us ps A pb tienen el número individual en las tomas de aire; el emblema de 

C.12-09/121-05 es el neveno C.12 de los 38 en servicio, y la deriva es el del Ala de Caza 12 de Torrejón. 

el quinto del Escuadrón 121 

Mando Aéreo de 

Combate (MACOM) 

Ala de Caza 12 Escuadrón 122 

Escuadrón 121 Base: lorrejon 





orrejón 





Los F-4E que sirven actualmente an la THK equipan 
escuadrones de primera línea y una patrulla de 
entrenamiento, repartidos éstos entre la 1.* y 2* Fuerzas 
Aéreas Tácticas (Tinci y Zinc! Taktix Hava Kuvvet: 
Komutanligh. Hay aproximadamente unos 15 aviones por 
escuadrón y constituyen la espina dorsal de la 6 * ATAF de 
la OTAN, La mayoría de los aviones conservan el esquema 
de dos tonos de verde y uno de m con que se 
entregaron, aunque algunos llevan el Uno. en 
verge y gris oscuro. Los numerales consisten en los 
seriales norteamericanos en la deriva. 
digitos se repiten en el fuselaje, preci 
o un «7». Estos dos últimos numeros ind: 
avión, asi, el aparato 01022 lleva el numeral 7-122 por 






















por un 
1 la base del 





ue 








pertenece a Emnac. Los aviones de Eskiserw llevan e 
Fumero 4 

Birinci Taktik Ikinci Taktik Hava 
Hava Kuvveti Kuvveti 
Komutanligi Komutanligi 

(1." Mando de la (2. Mando de la 
Fuerza Aérea Fuerza Aérea 
Táctica) Táctica) 





Birinci Ana Hava Us (1.* Vendincí Ana Hava Us (7.* 
Base Aérea de Reactores) Base Aérea de Reactores) 
111 Filo 171 Filo 

Base: Eskiserir Base: 


112 Filo 172 Filo 
Bar 








Turquía ha adquirido aviones Phantom en grandes cantidades, pero raramente se les ha 
visto fuera del país. La gran mayoría de ellos llevan este camuflaje, junto con un 
prominente número individual en las tomas de aire, pero por lo menos un ejemplar ha 
aparecido con el esquema Europeo Uno, quizá un legado de su antigua pertenencia a la 
USAF. Las primeras fotografías publicadas de los F-4E turcos mostraban unas grandes 
insignias nacionales pero, como puede verse, éstas han empequeñecido drásticamente. El 
numeral completo del avión está en la deriva, junto a una menuda bandera nacional. 
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McDonnell Douglas F-4 Phantom II 


Luftwaffe der Bundesrepublik Deutschlands 
(Fuerza Aérea de la República Federal de Alemania) 


Las cuatro unidades de primera línea forman parte del 
Mando de la Flota Aérea (Luftflotten Kommando) y están 
subordinados a la División Táctica (para las JBG) o a la 
División de Defensa Aérea (para las JG). Dentro del 
contexto de la OTAN, las JBG35 y JG71 están asignadas a 
la 2. ATAF, mientras que las JBG3B y JG74 lo están a la 
4.%ATAF. Los F-4F llevan códigos de cuatro cifras en el 
fuselajery que van del 37+01 al 38+75, cuyo tamaño y 
color varía según el esquema de camuflaje de cada avión. 
El tradicional vastillado» en verde y gris oscuros 
(denominado oficialmente Zitronenfalterl deja paso a cierta 
forma de gris de superioridad aérea conocido como Norm 
81. Este esquema prevalece en los F-4F de interceptación 
A medida que éste se difunde, las insignias nacionales, 
numerales y emblemas de unidad han cambiado de color 
y tamaño, aunque hay excepciones. 





Taktische Division Luftverteidigungs 





Ji ¡eschwader 

EE 

Bas Pate, a 
¡ones ejemplo: 37- 

Berta, 8782 38X7A 


Jagdbombergeschwader 





Division 

Ja :hwader 71 
«Richthofen» (JG71) 
Base: Wittmundhaven 
Aviones lo: 3706, 
37+23, 37+86, 38+27 


Este F-4F sirve en la JBG 35 de la Luftwaffe de la RFA y lleva el 
camuflaje astillado original en verde y gris. Este ha sido durante 
años el esquema normalizado de los intom alemanes, pero 

ahora comienza a dejar a paso a nuevas libreas. 


Los F-4F de las dos cado Porra id llevan ahora un camuflaje 

en colores grises. Éste, el Norm 81, supone también la reducción 
de tamaño de las insignias nacionales y los códigos. Este aparato 
sirve en la JG 74 «Mólders». 





36 (JBG36) 

Base: Hopsten 

Aviones ejemplo: 37422 
37+77, 38+09, 38437 


ingsstelle 61 
461) 
Acc: 7015 
viones ejemplo: 37+ 
37+16, 37+91 


Ja :hwader 74 
«Mólders» (JG74) 
Avion ol lo: 37+84, 
jones ej lo: 37= 
30+20, 38 0da, 38972 









Variantes de 
exportación del F-4 
Phantom Il 


F-4C Phantom ll: conocido originalmente como F-1104, este 
modelo de cazabombardeo voló por primera vez en mayo de 
1963, se construyeron 583 ejemplares, de los que 40 fueron 
transferidos por la USAF al Ejército del Aire español, incluidos 
cuatro como reemplazos, los cambios específicos con respecto 
2.os F-48 de la US Navy inclulan un sistema integrado de 
encendido por cartucho, mayores frenos antiderrape y 
neumáticos principales de huella más ancha; la planta motriz 
consiste en dos turborreactores J79.GE-15 estabilizados a un 
empuje estático unitario de 7 700 kg; le dotación de aviónica 
comprende un sistema de navegación inercial Litton LN-124/8 
(ASN-48), un sistema de bombardeo Lear Siegler AJB-7 y un 
radar APQ-100, la cabina trasera se modificó para que pudiese 
instalarse doble mando, en tanto que se conservó el gancho de 
apontaje y el mecanismo de plegado alar de los aparatos 
rtenecientes a la Armada 

--4D Phantom ll: desarrollo del F-4C para la USAF. pero 

también para la exportación, puesto en vuelo en diciembre de 


1965; se construyó un total de 825 ejemplares, 32 y 36 de ellos 


vendidos, respectivamente a Irán y Cores del Sur; esta última 


ha adquirido cinco aparatos adicionales para remplazar bajas: los 


cambios y mejoras incluyen un radar de control de tiro en 
estado sólido parcial APO-109, un computador de lanzamiento 
de armas ASQ-91 y un sistema de navegación inercial ASN-63 
F-4E Phantom il: variante de combate polivalente con 
capacidades de superioridad aérea, apoyo aéreo cercano e 
interdicción, que voló en junio de 1967, se construyeron 1 397 
unidades, incluidos 566 para la exportación; propulsado por dos 
turborreactores J79.GÉ-17 estabilizados a un empuje estático 
unitario de 8 100 kg; instalación de un radar APO-120, más 
pequeño, en una prós más estilizado y alargada, bajo ésto hay 
el alojamiento de un cañón multitubo MGTÁ1 de 20 mm con 
640 cartuchos; en la popa del fuselaje hay un séptimo tanque 
de carburante, y las cabinas tienen asientos lanzables cero-cero 
Martn-Baker, los estabilizadores poseen ranuras de borde de 
ataque y, en aparatos tardíos, se añadieron flap de maniobra en 
el ala, adicionalmente, se adopto el sistema electroóptico de 
identificación de objetivos (TÍSEO) Northrop ASX-1 en un 
alojamiento cilíndrico en el borde de ataque del semiplano 
izquierdo y que consiste en una cámara de TV Vidicon con 
lentes de 1 200 mm 
F-4EJ Phantom Il: versión del F-4£ construida con licencia 
para la Fuerza Aérea de Japón; producidos en total 140 
ejemplares, de los que 138 fueron montados por Mitsubishi en 
su factoria de Nagoya; primer vuelo en enero de 1971 y 

roducción completa en 1981 

al: modelo mejorado a partir de células F-4EJ 

existentes; la vida de las mismes se ampliará en unas 2 000 
horas, en tanto que los nuevos sistemas comprenderán un 
radar de pulsos doppler Westinghouse APG-66J, un sistema 
avanzado de control de tiro, un HUD y un computador de 
bombardeo actualizado 
F-4F Phantom Il: variante del F-4F producida para la Fuerza 
Aérea de la RFA y más ligera gracias a la eliminación del 
séptimo tanque interno, las ranuras de los estabilizadores, los 
misiles Sparrow y algunos sistemas; el primer vuelo tuvo lugar 
en mayo de 1973 y se produjeron 175 unidades en St. Louis, 
aunque compañias alemanas participaron en la manufactura de 
la célula y componentes 
F-4F ICE: versión mejorada del F-4F con destino a las JG71 y 
JG74 en calidad de aviones de interceptación, se le instalará un 
radar Hughes APG-65 (fabricado por AEG-Telefunken), junto con 
los sistemas necesarios para poder lanzar el misil AIM-120 
AMRAAM:; otras adiciones podrán ser la de un bus de datos 
muluple MIL-STD 1653, un nuevo módulo de presentación y un 
sistema de navegación inercial por giroláser 
TF-AF Phantom Il: un puñado de F-4F converndos para 
funciones de entrenamiento 


Carga bélica del F-4 Phantom | 


4 MAY AMES Seorecrdar en los 
sovores subalaes internos 

2 tanques lantles 0% 1 400 mos 
den los sopas externos uba, 
Y tanque lara de 2 270 ¡tos en 
el sono veria 


interceptación 
aire-aire básica 

Es la configuración habitual 
utilizable por todos los 
modelos exportados, aunque 
se ha mejorado en el F-4E y 
subsiguientes gracias a la 
instalación del cañón 
integrado. Los primeros 

los del Phantom 1 
Iincluidos las F-4C y F-4D) no 
poseían tal arma y debian 
confiar en la capacidad a corto 
alcance del misil Sidewinder. 
El soporte ventral puede 
equiparse con un cañón de 
seis tubos Vulcan de 20 mm 
en un contenedor SUU-23A, 
aunque a expensas del 
combustible en un avión que 
lo consume en grandes 
cantidades. 











soporeS Subalares interos 


ARAN servicios ANO 





SIMCIICAS DO e tus 
2 tanques lamaties de 1 400 vos 
+0 lo sopones Suar externos. 


Interceptación 
aire-aire normal 


Para compensar la falta de un 
cañón integrado en los F-4C y 
F-4D, la provisión para el misil 
ire Sparrow proporciona 
un elevado poder de ataque a 
distancia media, con lo que se 
reduce la necesidad de que el 
Phantom se aproxime. 
demasiado a su objetivo 
potencial, aunque si debiese 
hacerlo posee entonces la 
gran potencia de sus motores 
para reducir el iempo de 
aproximación. El ubiculo 
Sidewinder proporciona la 
cepacidad de combate a corta 
distancia. 











1 cañón mido MA! Vulcan 
de 20 mem, con BAD cartuchos. 
montado sé a pare nerior 





superficie AGH-ESA 
os Soportes subataes 


Mareni en 
nrnos. 





contenedor de ¡erteencas 
ALO-131 en el sogore ventral 
etantero quido. 

2 tnques de 1 400 lvos en los 
soportes sutalares externos 


Apoyo aéreo 
cercano/ataque 
táctico 


En sus diversas formas. el 
Maverick puede enlazarse con 
los sistemas de control de tiro 
utilizados por los F-4F 
alemanes dedicados a 
misiones de cazabombardeo, 
lo que los hace 
extremadamente útiles en los 
campos de batalla 
centroeuropeos. El cañón 
interno y el contenedor de 
contramedidas proporcionan 
cierta capacidad de defensa 
propia, pero ésta podrá 
mejorarse bastante con la 
introducción de los misiles 
AIM-120A AMBAMM en los 
aviones F-4F ICE durante los 
años noventa 





1 cañón muito MBYAT Vulcan 
e 20 mm. con 640 cauchos. 
montado enla paa inenor 

de la pa 

1 mil atracción AGM-ASA 
She en el sogore nlemo 

de bano 

1 msi ane-supertcie AGM-ESA 
Maverick en el soporte inieno, 

de estucos 

2 tanques larzables de 3 400 fos 
los soportes Subalares temas, 
1 tanque lanzable de 2 270 los en 
el SOQON ventral 


Ataque 
antirradiación 


La Hey! Ha'Avir ha utilizado 
eficazmente sus aviones F-4£ 
para eliminar instalaciones de 
radar sinas en el valle libanés 
de la Bekaa, Empleado en 
conjunción con otros aviones 
israelíes, el F-4E utiliza las 
montañas como cobertura 
hasta que gana altura y 
dispara, siempre que el misil 
haya adquirido un radar activo. 
El Maverick, guiado por 
televisión, se ha revelado muy 
preciso y ha conseguido 
numerosos impactos directos, 
Además de este misil se 
emplea también de forma 
regular el AGM-78A Standard 
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Aviones de hoy 0 
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EC-130E ABCCC (por Airborne Lockheed EC-130H «Compass Call ll» del 41.? ECS 
Cor di Center) se de la USAF, con base en Davis-Monthan, Arizona. 
inalmente C-130E-1. Equipados 
15, que mide 12 m de 
kg. se convirtieron 








In avión tan robusto como el H 


rol and Commi 





una buena base para posibles adapt 
y por lo menos a partir de él se han real 

















cuatro submode a la uerra con la cáps 
electrónica (EW), los «Electric Herks», El pri mgitud y 9( 
3s fue el Lockheed C-130A-11 
Hercules de reco 
que equipó al 740 
Servicios en Rhein-Main 
derribado sobre la Armenia 
setiembre 
nes, a los que siguie 


C-130B-11, que e 








s a esta configuración para | 
ACCS de la 388.* TFW en el 
las 


mero de 
























ático. Esta cápsula sin venta! 


embros de un estado ma 





o y está equipada con cuatro trans 
HF, cuatro de VHF, cuatro de 
HF, dos teleimpresoras y 14 
voces y datos. El 7 





1959 Se mo 











5. La tercera 
s EC-130E, 


el programa «Coranet Sc 


los auspicios de la 


:onvertid 









de rescatar rehe 
adquirió 
ionados y 





dos versiones, en el 1 
Combate Electrónico (ECS 
de la ANG de P 
dibles aviones 


tras ser reacon 





ntregaron a los esc 











que cubren el Ay 
respectivemente. A partir de 1967 





y una Pac 
no estos aviones fueron sustituidos p 
están muy claras. Versiones de reconoci- EC-1300, con equipo y acomc 
miento RC-130 del Hercules son utilizadas — mejorados 


recia, Marruecos e Irán 


subalares 


indiscreta antena « S funcio! 





Lockheed EC-130E Hercules 

















MO. Estos 
án equipados con el 






el campo de la guerra electrónica, apar 
te probablemente de los EC-130É ya men 
feren 















a antena remolcada de 





cionados, hay los diez aviones de i 
cia EC-130H construidos bajo el progra 
ma «Compass Call ll» y utilizados por el señales 
41." ECS, Este modelo servirá también con — de s 

la 66* ECW de Sembach para cooperar 





la cual se ret 
le mande 















con ki General Dynamics EF-111A del 42 
ECS. Se cree que también Egipto utiliza dos 
Hercules dedicados a la EW. El modelo de: 
kheed EC-130E Hercules 
El enorme filete dorsal y las antenas subalares 
o aerotransportada identifican a este avión como un EC-130E 








050 hp (3 020 kW) unitarios «Coronet Solo ll» del 193.” ESC de la Guardia 
) Aérea Nacional de Pennsylvania. 


'0 turbohélices 
váxima 6% 


156-A-7 
nude 
al 560 m por minuto 














590 km/h | 
Pesos: a Los Lockheed EC-1300 de la US Navy están 
Dimensiones: envergadura 40,41 m; longitud 29,79 m, altura 11,66 m, s asignados a misiones TACAMO, es decir, a servir 
alar 162,16 mr como estaciones retransmisoras y puestos de 
Armamento: ninguno mando para los submarinos ICBM. 














Terry Senior 
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Lockheed HC-130 Hercules 
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El primer usuario de una variante de bús: 
queda y salvamento (SAR) del Hercul 
la Guardia Costera de EE UU, que a partir 
1958 encargó doce C-1308 modificados 
el nombre de Lockheed R8V-1G, que s 


la proa 









olante para f 
tambié 














rebautizaron SC-130B antes de que comen 

zasen a ser entregados, en 1959. Llamados 

más tarde HC-130B, presentaban una tri 2 un cat 
pulación aumentada y dos puestos de ob: s atalajes en el cuerpo 











lo a 225 km/h 


servación que ofrecían 
sual. Se proveyó espacio 
conservó la aviónica original del modelo 
transporte, incluido el rada: 

B de diciembre de 1964 Lockheed puso 
vuelo el primer HC- 130H, una variante 
de salvamento propulsada por motores Alli 
son T56-A-15. El Servicio de Sah 
reo de la USAF encargó 43 uni 
Guardia Costera ha recibido ya 23, y 
su fabricación. El HC-130H se concibió para 
diversas tareas relacionadas con el sal 
tamb 
Este 





amplio sector vi 





para 74 camillas y 











nto Aé 









les y la 





mtinúa 









35 HC-130 de la Guardia Coste 
mento de pilotos derribados, perc Near este sistema Fulton. Pc 


ligadas al programa espacial de EE UL 






y cuatro H( 
n JHC-130H de recu 











principal. Presentaba asin 
renado sobre la proa del fus 
gaba un sistema de seguimient 


em 
ento durante la « 
ron veinte HC 










esidadi 








n el rein nar 








greso Cook Electric que era compatible cor von contenedores .marginales 
las naves espaciales Gemini. Sin embargo. — post: vuelo a helicópteros. Desi 
5u característica más destacable era el sis" HC-130P. on los Sikorsky 





tema de recuperación Fulton: dos botalones 


Especificaciones técnicas: Lockheed H( 
Origen: Estados 
Tipo: polimoror de 


HH-3H en el muchas vidas 








130H Hercules 








cuperación y salvamento 
Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-15 de 4 500 hp (3 
Actuacione id máxima 600 km/h (330 nudos) a 9 150 m 
nicial 580 m por minuto, alcance 3 800 km con la carga útil máxirr 
carburante 

Pesos: vacio 32 900 kg; máximo en ( 
Dimensiones: envergadura 40,4 
alar 162,16 mv 

Armamento: ninguno 








régime: 


a y reserv 








'spegue 70 300 kg 





COAST GUARD 
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Lockheed HC-130B de la Guardia Costera de 
Estados Unidos. 








Lockheed HC-130P con equipo Fulton (hoy 
raramente utilizado) 





Este HC-130P del 67.” ARRS de la USAF, basado 
en Woodbridge, reposta a un HH-3 durante un 
despliegue a Keflavik, Islandia. Esta unidad se 
ocupa de misiones de salvamento. 


La Guardia Costera emplea una gran flota de 
aviones HC-130 en misiones de patrulla y 
salvamento. Este HC-130H no lleva ya el sistema 
de recuperación Fulton, como la mayoría de 
aparatos actuales, 


erry Senior 
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Argentina 


Brasil 


A 


Indonesia 





É, 
srl] 











Marruecos Arabia Saudi España G Bretaña 


El US Marine Corps (USMC) necesitaba un 
transporte táctico que pudiese actuar tam- 
bién como cisterna de repostaje en vuelo 
mediante el sistema de manga flexible En 
agosto de 1957 se eligieron dos C-130A de 
la USAF y se equiparon con dos tanques de 
1 900 litros en el fuselaje y dos contenedo- 
res subalares que albergaban el equipo de 
transferencia. Las evaluaciones fueron tan 
satisfactorias que se encargaron 46 Lock- 
heed KC-130F Hercules que debian ser 
entregados a partir de 1960. El KC-130F está 
basado en la célula del C-130B, inicialmente 
con motores Allison T56-A-7 pero después 
con los T56-A-16 de 4 900 hp (3 860 kW). Un 
tanque en el fuselaje, fácilmente desmon- 
table, alberga 13 600 litros de combustible y 
los dos contenedores subalares permiten 
transferirlos a una cadencia de 1130 litros 
por minuto. Además del carburante adicional 
mencionado, este cisterna puede transferir 
también el suyo propio. Designado en prin- 
cipio GV-1, el primer avión de serie voló en 
1960 y este modelo equipa actualmente a 
los escuadrones VMGR-152, 252 y 352 del 
USMC, y el VR-22 de la Armada de EE UU 


0000=- 


EEUU 


KC-130H utilizado por el Escuadrón 312 del Ejército del Aire español 
O desde la base de Valenzuela (Zaragoza). 


Para compensar el desgaste operativo, el 
USMC encargó 14 cisternas KC-130R ba- 
sados en el C-130H. Estos aviones presen- 
tan motores T56-A-16 y tanques subalares 
que aportan 10 300 litros de combustible adi- 
cional. El repostado se efectúa a través de 
un único punto, Las primeras entregas fue- 
ron para el VMGR-352 de la base de El Toro, 
California. Aunque no sirve en las Fuerzas Ar- 
madas de EE UU, el KC-130M (similar en 
muchos aspectos al KC- 130R) ha sido adqui- 
rido por seis palses. entre ellos España 

La guerra de las Malvinas obligó a la RAF 
a incrementar sus posibilidades de repostar 
en vuelo. Marshall, la empresa encargada del 
entretenimiento de los Hercules británicos, 
comenzó a trabajar en mayo de 1982 en la 
conversión del Hercules C.Mk 1 de serie en 
un cisterna. Cuatro tanques de 4 100 litros 
(extraidos de aviones Andover) se instalaron 
en el fuselaje. junto a una unidad de trans- 
ferencia Flight Refuelling FA Mk 17B Hose 
Drum Unit adosada al portón trasero. Desig- 
nados Hercules C.Mk 1K, seis aparatos 
de este tipo sirven en el Ala de Transporte 
de Lyneham. 


Especificaciones técnicas: Lockheed KC-130F Hercules 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: cistema de repostaje en vuelo 


Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-16 de 4 900 hp (3 660 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 600 km/h (330 nudos) a 9 150 m; velocidad de 
repostaje 570 km/h (300 nudos); alcance 1 600 km a 550 km/h (295 nudos) para transferir 


14 060 litros de combustible 


Pesos: vacio 31 400 kg. máximo en despegue 61 200 kg 
Dimensiones: envergadura 40,41 m, longitud 29,79 m, altura 11,66 m. superficie 





alar 162,16 m 
Armamento: ninguno 
















Lockheed KC-130H 





: 


Este KC-130H fue utilizado por Lockheed-Georgia 
como aparato de promoción y en la fotografía 
aparece en ¡preDo, repostado de cuatro Cessna 
A-37 de la Fuerza Aérea Colombiana. 


Un prototipo AV-8B, el nuevo modelo de ataque 
del USMC, reposta de un modelo que forma la 

ina dorsal de ese servicio, un KC-130R del 
VMGR-352 de El Toro. 








Lockheed MC-130 Hercules 


Lockheed MC-130H del 7.” SOS de la USAF, basado en Rhein-Main. 


A finales de los años setenta la USAF dio 
curso a un programa de mejora de varios 
HC-130E para misiones clandestinas a es 
cala planetaria, En la práctica se emplearon 
14 aviones a los que se dio la designación de 
Lockheed C-130E-l Hercules, que luego 
se cambió por la de MC-130E En virtud del 
programa «Combat Talon», este modelo se 
equipó para misiones nocturnas y en todo 
tiempo de infiltración y recuperación de fuer 
zas especiales y agentes. Sus cometidos adi 
cionales eran la guerra psicológica, el rea- 
bastecimiento, el reconocimiento y las STAR 
(recuperaciones superficie-aire). La proa fue 
objeto de nuevas alteraciones al instalársele 
(sólo en algunos aparatos) la horca de reco: 
gida Fulton y también un radar de segui 
miento del terreno, Otro equipo incluía un ra- 
dar cartográfico de precisión, un sistema de 
navegación inercial, radios seguras en UHF. 
VHF y FM, un contenedor FLIR retráctil y un 
contenedor de contramedidas ALQ-87 bajo 
la semiala izquierda 





A partir de 1979 se entregaron varios avio- 
nes «Combat Talon ll». Éstos estaban equi: 
pados con aviónica más avanzada, que com- 
prendía un receptor de alerta radar ALR-46 y 
un lanzador de dipolos ALE-27. Aún más im- 
portante, contaban con la posibilidad de re- 
cibir carburante de cistemas Boeing KC-135 
y McDonnell Douglas KC-10. Se cree que al- 
gunos de los MC-130E originales han sido re: 
convertidos a esta nueva versión 

Los MC-130 están repartidos entre tres 
unidades operacionales El 1.” Escuadrón de 
Operaciones Especiales (SOS) de la 3.* TFW 
tiene su base en Clark, Filipinas, mientras 
que la unidad estacionada en Europa es el 7 
SOS del 7575. SOG de Rhein-Main, Ale: 
mania Federal. En EE UU, el 8" SOS de la 
1.* SOW, en Hurlburt Field (Florida), tiene co. 
metidos operativos y de instrucción Esta 
Unidad suministró tres aviones, via Egipto, 
con los que transportar 90 hombres de una 
fuerza especial durante el intento de rescatar 
a los rehenes estadounidenses en Irán 


Especificaciones técnicas: Lockheed MC-130£ Hercules 
o 


en: Estados Unidos 
Tipo 








avión de apoyo en misiones tácticas especiales 


Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-7 de 4 050 hp (3 020 kW) unitarios 


Actuacion: 





velocidad máxima 590 km/h (318 nudos) a 9 150 m, velocidad de 


lanzamiento de personal 230 km/h (125 nudos) a una cota minima de 15 m; régimen 
ascensional inicial 480 m por minuto; alcance sin repostar 3 700 km 

Pesos: vacío 33 060 kg; máximo en despegue 70 300 kg 

Dimensiones: envergadura 40,41 m, longitud 30,73 m, altura 11,66 m; superficie 





alar 162,16 m' 
Armamento: ninguno 


David Donald 



























Lockheed MC-130E (el equipo Fulton rara vez 


se utiliza). 





La USAF es el único usuario del MC-130, pero 
otros países han modificado sus aviones para 
que puedan realizar misiones de inserción 
clandestina. Un ejemplo de ello son los C-130 del 


47.? Escuadrón de la RAF. 


Un MC-130E del 7.” Escuadrón de Operaciones 


Especiales. Este modelo está preparado pal 





volar a baja cota y en todotiempo, y para 


repostarse en vuelo, 


Torry Senior 
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Lockheed C-140A JetStar del Air Force Communications 
Command de la USAF. 
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Especificaciones técnicas: Locíheed JerStar 8 
Origen: Estados 
Tipo: transpe 





nidos 
2 utilitario 
cuatro 1 








igero 


Este C-140A pertenece al 1866.* FCS y lleva el 
esquema mimético Europeo Uno. Se emplea para 
la calibración de ayudas a la navegación. 


Jorreactores Pratt €: Whitney JT12A-8 de 1 500 kg 









¡áxima 900 km/h 
300 m, régime 
e 3 400 kr 





800 k 


minuto, tech con la 





El VC-140B JetStar está preparado para funciones 
de transporte de personalidades (VIP). Este 

le ejemplar pertenece al 58.” MAS de Ramstein. Su 
función específica le ha permitido librarse del 
sombrio camuflaje Europeo Uno. 


de reservas 


operativo 10 000 kg; máximo en despegue 19 050 











Bob Munr: 
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Operaciones 
«Wild Weasel» (11) 


Los Phantom «Wild Weasel» forman una parte vital de la 
doctrina defensiva táctica. Capaces de ir en vanguardia de 
los aviones de interdicción para usar sus armas 
especializadas contra los radares hostiles, los «Weasel» se 
encargan de los misiles antiaéreos mientras los demás 


aviones hacen su trabajo. 


Las funciones «Wild Weasel» cubren una parcela 
muy importante dentro de los planes de defensa 
modernos. Por ejemplo, la US Air Force contempla 
cuatro tipos de cometidos en el conjunto de la gue- 
rra electrónica sobre el campo de batalla. Cuando 
se combinan, estas cuatro funciones diferentes 
presentan un frente ofensivo completo contra las 
defensas y las comunicaciones hostiles. En primer 
lugar, el General Dynamics (Grumman) EF-1114 
Raven es una plataforma de contramedidas elec 
trónicas (ECM) tácticas altamente capaz, que pro- 
porciona interferencia de radares en una banda de 
frecuencias muy amplia y que, asimismo, puede 
Operar en un modo de cobertura zonal lejana o en 
el acompañamiento de formaciones de aviones de 
ataque hasta el mismo objetivo. En segundo está la 
modificación Lockheed EC-130H «Compass Call» 
del fiable Hercules en una plataforma especiali- 
zada C?CM (mando, control, comunicaciones y con- 
tramedidas), capaz de proveer perturbación elec- 
trónica de las redes de mando, y transmisiones 
hostiles. En tercero, un sistema de localización de 
emisiones proporciona información a distancia so- 
bre radares situados muy al interior de las líneas 
enemigas. Finalmente, los «Weasel» se ocupan de 
las misiones antirradar a corta distancia. 

De los cuatro, los EF-111A y los «Wild Weasel» 
están en servicio y tienen tras de sí una rica ex 
periencia en combate. «Compass Call» está también 
en estado operativo, pero carece de aplicación bé- 
lica real hasta el momento. El sistema de locali 
zación de emisores está en fase de desarrollo desde 
hace varios años con el nombre de PLSS, destinado 
a la plataforma de vigilancia lejana desde alta cota 
Lockheed TR-1A. Sin embargo, dificultades técni- 





Un EWO de la 37.* TFW 
se instala en su F-4G 
Phantom, listo para una 
nueva misión de 
supresión en apoyo de 
las maniobras «Bright 
Star» del Mando Central. 





cas y restricciones presupuestarias han incidido 
negativamente en el programa hasta el punto de 
que se piense en adoptar un sistema más barato y 
menos sofisticado. El PLSS requiere tres TR-1A en 
patrulla de seguridad en espacio aéreo amigo, 
equipado cada uno con una unidad del equipo. 
Cada una de ellas detecta radares hostiles y deter: 
mina su dirección, y los datos son transmitidos a 
una estación en tierra. A partir de las tres lecturas, 
y de la posición de los aviones, puede computarse 
la posición de los emisores de una forma rápida y 
precisa y enviarse la información a los aviones de 
ataque por medio de un enlace de datos; a conti 
nuación, estos aparatos atacarán el radar con sus 
armas convencionales o antirradiación. 

Los «Wild Weasel» se ocupan primordialmente de 
la supresión táctica próxima de defensas hostiles, 
sobre todo de aquellas que haya en el, y alrededor 
del, campo de batalla. En tales funciones se prima 
la iniciativa personal, las cualidades de pilotaje y 
el valor de las tripulaciones. Como parte del esce: 
nario táctico, los «Weasel» deben operar integrados 
en otras fuerzas. En Europa Central, la capacidad 
de actuar al unísono con las diversas fuerzas aé- 
reas de la OTAN es un factor capital. Como prin- 
cipal elemento de supresión de defensas en ese tea- 
tro, sus aviones deben poder colaborar con apa- 
ratos europeos aparte de los propios de la USAF. 





Un F-4G armado con 
misiles Shrike en plena 
maniobra durante una 
salida de entrenamiento. 
La sombra electrónica 
del terreno se aprovecha 
al máximo durante las 
misiones antirradiación, 
pero ello constituye una 
disciplina difícil, que 
debe ensayarse 
constantemente para 
asegurar el éxito de la 
misión real. 


US Air Force 
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Miembros del personal 
de tierra, enfundados en 
trajes protectores, 
inspeccionan el lanzador 
triple y el afuste de 
misiles de un Phantom 
«Weasel». En caso de 

. guerra se utilizarían 
estos trajes a todas 
horas a fin de 
protegerse contra 
ataques químicos y 
biológicos. 


El piloto y el EWO de un 
F-4G de la 52.” TFW 
inspeccionan su avión 
dentro del hangar de 
hormigón. Sólo cuando 
el Phantom esté listo 
para despegar 
emergerán a la pista de 
carreteo. Nótese la 
antena bajo la proa. 
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Un extremo que tiene importancia clave es la cui- 
dadosa integración del equipo electrónico: no sólo 
las propias contramedidas del avión no deben in- 
terferir el funcionamiento del sistema de alerta y 
localización de radares (RHAWS) APR-38, muy sen- 
sible, sino tampoco el de los medios electrónicos de 
los demás aparatos de la Alianza. Aunque comple- 
jo, ello funciona y no existen incompatibilidades 
insalvables. 


Distribución planetaria 

El McDonnell Douglas F-4G Phantom II «Wild 
Weasel V» está distribuido actualmente entre tres 
unidades. Aquella de ellas que tiene su base en Es- 
tados Unidos (en George, California) es la 37.* TFW 
(con el código de cola «WW») y que se ocupa tam- 
bién del entrenamiento en los «Weasel». Otra uni- 
dad (la 3.* TFW, con el código «PN») se ocupa de 
Extremo Oriente y opera desde la base filipina de 
Clark. Finalmente, en Europa la 52.* TFW («SP») de 
Spangdahlem, en la República Federal de Alema- 
nia, realiza misiones de supresión dentro del con- 
texto de la OTAN. La 37.* TFW es desplegada re- 
gularmente de maniobras en otras áreas en apoyo 
de las fuerzas estadounidenses, sobre todo en los 
ejercicios «Bright Star» del Mando Central en Egip- 
to, como parte de la Fuerza Operativa Conjunta de 
Despliegue Rápido. Es quizá la 52.* TFW la que se 
enfrenta a una amenaza más real, pues los montes 
y bosques de Europa Central son un ambiente ya 
habitual de las operaciones «Weasel». 








Una misión de supresión empieza, como siempre, 
con una sesión informativa en profundidad, que 
comienza a su vez con un vistazo previo a la situa- 
ción táctica. A continuación las tripulaciones son 
informadas del objetivo de la misión, después de lo 
cual se pasa a los mapas de la zona para discutir 
sobre ellos los objetivos y amenazas posibles, así 
como los inconvenientes que puedan encontrarse. 
En plena batalla hay muy poco tiempo para pensar, 
de modo que todos los datos han de estar «progra- 
mados» de antemano, asimilados para poder reac- 
cionar convenientemente a la menor eventualidad. 
La sesión de briefing dura unos 90 minutos y, des- 
pués de echar un vistazo a la meteorología y a cam- 
bios de última hora, los tripulantes se dirigen ha- 
cia sus aviones. 

Éstos se hallan en hangares de hormigón armado 
para protegerlos en el caso de que la base fuese 
atacada por cazabombarderos enemigos: en el su- 
puesto de un conflicto abierto en Europa Central, 
Spangdahlem sería uno de los objetivos priorita- 
rios del Pacto de Varsovia. La defensa de la base 
depende de los McDonnell Douglas F-15 Eagle de 
la cercana Bitburg, además de una completa red de 
misiles y cañones en tierra. Todas las tareas pre- 
paratorias tienen lugar en los hangares fortifica- 
dos, pues fuera de ellos los aviones serían dema- 
siado vulnerables. Los jefes de tripulación habrán 
estado trabajando durante la sesión de briefing en 
el armado y repostado de los aviones, y se habrán 
preocupado de realizar todas las comprobaciones 
pertinentes. Cuando los tripulantes llegan a los 
hangares comienzan las inspecciones previas al 
despegue. En caso de conflicto, el personal debería 
trabajar enfundado en sus trajes CBR de protección 
química, bacteriológica y radiológica, que reducen 
la destreza y la agilidad. 

Una vez preparados, los aviones son objeto de la 
última atención de los artificieros, quienes extrae- 
rán los pasadores de seguridad de las armas y los 
asientos lanzables. «Cebados», los aparatos carre- 
tean rápidamente hasta la pista y encienden los 
posquemadores de sus dos motores J79. La unidad 
táctica básica es una patrulla de cuatro aviones en 
dos parejas, cada una de ellas compuesta por un 
F-4G «Wild Weasel V» y un F-4E Phantom II, aun- 
que, dependiendo de requerimientos tácticos, pue- 
den añadirse más F-4E como elemento de refuerzo. 
Las dos parejas despegan conjuntamente y de in- 
mediato establecen una formación táctica en la que 
se aproximarán al frente. Estos dispositivos per- 
miten a cada avión cubrir el cuadrante de popa, 
muy vulnerable, del otro, al tiempo que consienten 
la máxima flexibilidad de maniobra en el supuesto 
de que la formación se viese bajo ataque y hubiese 
de romperse. El tránsito hasta el campo de batalla 
se realiza a baja cota, por lo general a unos 150 m, 
aunque la meteorología y el terreno pueden obligar 
a que los Phantom vuelen a mayor o menor altitud. 
Objetivos prioritarios 

Una vez llegados al campo de batalla, los «Wea- 
sel» pueden ponerse a trabajar. Su cometido prin- 
cipal es localizar y negar el empleo de sistemas 
SAM móviles como son los SA-6 «Gainful» y SA-8 
«Gecko». La mayoría de éstos se encuentran a lo 
largo del frente de batalla enemigo, encuadrados 
en una densa faja de cobertura detrás de la FEBA 
(en inglés, línea avanzada del área de batalla). El 
límite máximo de la eficacia táctica de los SAM se 
extiende, a través de la FEBA, hasta el espacio aé- 
reo amigo, y es en la «frontera» de esta área en la 
que deben estar los «Weasel». 

En el límite de esta zona tan letal, los F-4G Phan- 
tom II inician la búsqueda pasiva. Se dividen en 
dos parejas y comienzan a describir las órbitas 
previstas en el orden de batalla electrónico. Los 
aviones pueden seguir dos órbitas separadas y pa- 
ralelas a la FEBA, o bien una sola en la que cada 
pareja vuela en dirección contraria a la otra. Que 
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se adopte uno u otro dispositivo depende de diver- 
sos criterios, principalmente de orden meteoroló- 
gico, del terreno y de la situación de las amenazas 
previstas. El terreno, precisamente, es un aliado de 
los «Weasel»: puede que los radares de guía de los 
SAM necesiten línea de mira para detectar a 
los aviones. En consecuencia, los Phantom sólo son 
vulnerables cuando se exponen por encima del te- 
rreno que les envuelve; si son atacados, pueden pi- 
car rápidamente hacia la sombra electrónica de 
una colina para escapar a la amenaza. Sin embar- 
go, el equipo buscador APR-38 también requiere lí- 
nea de mira para localizar a los radares, de manera 
que el avión deberá elevarse por encima de la se- 
guridad que brinda el vuelo a baja cota para poder 
realizar su trabajo. 

Durante cada pasada a lo largo del EOB (en in- 
glés, orden de batalla electrónico), el F-4G de cada 
pareja deja a su punto F-4E a baja cota y asciende 
sobre la cobertura del terreno. El oficial de guerra 
electrónica (EWO en inglés, apodado «Bear») que 
ocupa el asiento trasero observa sus pantallas en 
busca de actividad electrónica. El APR-38 es el sis- 
tema «Weasel» primario utilizado por el F-4G: com- 


Ataques con misiles 


¿A 


A Emplazamientos de misiles cl Cobertura SAM negada por los «Weasel» 


prende una serie de antenas que reciben señales a 
través de una amplia gama de frecuencias, com- 
binadas con un computador central que analiza y 
memoriza los datos recogidos. El APR-38 es un sis- 
tema de alerta y localización de radares en el que 
cada antena recoge las señales generadas por emi- 
siones de radar. Por supuesto, en los campos de ba- 
talla modernos hay muchos radares en funciona- 
miento, tanto amigos como hostiles, y todos ellos 
pueden ser detectados por el sistema de a bordo. 
Gracias a una serie de información preprograma- 
da, recogida en gran parte durante los vuelos Elint 
(de espionaje electrónico) realizados en tiempos de 
paz, el computador central clasifica las señales re- 
cibidas por tipos y las presenta alfanuméricamente 
en la pantalla de la cabina. También ordena las 
amenazas en base a su prioridad, hasta un máximo 
de 15 de ellas. El radar que presente la mayor prio- 
ridad aparecerá rodeado por un triángulo. El 
«Bear» puede elegir una amenaza en concreto de 
entre todo el espectro de emisiones electromagné- 
ticas con el fin de concentrarse en ella y no ser dis- 
traído por otras señales de radar. Pero no basta con 
detectar un emisor hostil: también debe ser loca- 


Este diagrama muestra 
un escenario posible 
para las operaciones 
«Weasel». Las dos 
parejas de aviones 
establecen sendas 
órbitas EOB en el límite 
de la envolvente letal de 
los SAM y anulan los 
emplazamientos antes 
de que llegue la fuerza 
de interdicción propia. 
Los atacantes atraviesan 
la linea del frente con 
cierta seguridad. 
Después del ataque 
regresan a su base. 





Dos Phantom del 

81.? Escuadrón de la 

52.* TFW se disponen a 
emprender una nueva 
misión. El avión de la 
izquierda es un F-4G, y 
el más cercano, un F-4E. 
Ambos forman la unidad 
táctica básica: el F-4G se 
encarga de la detección, 
y el F-4E, de la acción 
ofensiva. 
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Una pareja «Weasel» 
despega de 
Spangdahlem para otra 
misión a baja cota. La 
meteorología y el perfil 
de vuelo de las salidas 
imponen una fuerte 
carga a los tripulantes, 
pues sus Phantom 
carecen de ayudas de 
seguimiento del terreno. 


Además de los misiles 
antirradiación más 
usuales, el F-4G puede 
lanzar el AGM-65 
Maverick, de guía 
óptica. Este está 

lisponible en diversas 
versiones, incluidas de 
TV y de termoimagen 
infrarroja. Ambas 
permiten atacar sin que 
el radar hostil emita, 
pues son puramente 
pasivas. 
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lizado. El APR-38 utiliza métodos de triangulación 
para situar la amenaza en observación, lo que da 
al EWO información de distancia y acimut. Incluso 
si el radar hostil es desconectado, el computador 
habrá memorizado las señales que haya recibido 
hasta entonces y fijará la última posición conocida 
del mismo. 

La función de los «Weasel» no es tanto destruir 
sistemas de radar como negar al enemigo la pro- 
tección de sus defensas. Y ello puede llevarse a 
cabo de varias maneras. Por ejemplo, los F-4G pue- 
den emplearse para «sanear» una zona determina- 
da, quizá operando por debajo de una incursión de 
cazas para negar todas las defensas en una área 
específica, tanto basadas en tierra como aerotrans- 
portadas. Otro supuesto es que los «Weasel» abran 
un agujero en la zona de defensa situada detrás de 
la FEBA para permitir a los aviones de interdicción 
aliados cruzar la línea del frente. Esta función pue- 
de resultar vital si se emplea dentro del concepto 
táctico de la OTAN de ataque a las fuerzas del se- 
gundo escalón (FOFA en inglés), en el que se usa- 
rían aviones de interdicción profunda, tales como 
el Tornado, para atacar a los refuerzos del Pacto 
de Varsovia que marchen hacia el frente. 


Ataque lejano 

En muchas ocasiones los F-4G no encontrarán 
otra manera de silenciar los radares que mediante 
su destrucción, y para ello tanto ellos como los 
F-4E llevan diversas armas. La forma primaria de 
ataque es la que se lanza desde distancia de se- 
guridad mediante misiles antirradiación. El arma 
habitual del F-4G es el misil AGM-88 HARM, en- 
lazado al sistema APR-38. El HARM posee mayor 
capacidad de reacción que los misiles especiali- 
zados anteriores y, por encima de todo, puede 
guiarse hacia radares que hayan sido desconecta- 
dos, gracias a un computador de a bordo que recibe 








del APR-38 instrucciones sobre la última posición 
conocida de la amenaza. Tanto el F-4E como el 
F-4G utilizan el AGM-45 Shrike, un misil más sim- 
ple y que sólo se guía hacia radares en funciona- 
miento. Los dos aviones de cada pareja pueden co- 
municarse oralmente o por enlace de datos, de 
modo que el F-4E puede atacar objetivos localiza- 
dos por el F-4G. El disparo de los misiles se hace 
con el avión en vuelo ascendente, lo que los sitúa 
en el lóbulo de radiación del radar. Una vez en éste, 
el misil tiene una «perspectiva» inmejorable del ra- 
dar y puede guiarse fácilmente hacia él. Su peque- 
ña cabeza de combate basta para inutilizar cual- 
quier radar táctico. Estos «tiros a canasta» ponen 
a los aviones atacantes dentro de la envolvente le- 
tal del radar durante 35 a 45 segundos, tiempo en 
el que los Phantom son más vulnerables. El HARM 
ha reducido algo este tiempo y el desarrollo del mi- 
sil Sidearm (llamado de «apunta y dispara») per- 
mitirá también que los aviones se alejen antes de 
la zona de peligro. En los ataques a distancia se 
utiliza también el AGM-65 Maverick, 

En algunos supuestos puede que se adopte un 
ataque «duro», tanto en forma de acción inicial 
como de continuación del lanzamiento de misiles 
para asegurar la destrucción de los propios SAM. 
En el ataque duro se emplean armas más conven- 
cionales, como bombas frenadas Mk 82 de 230 kg 
o las de racimo para cubrir una área mayor. En la 
modalidad de ataque inicial, el F-4G localiza el ra- 
dar durante la fase orbital en el EOB y después am- 
bos aviones se aproximan a baja cota al objetivo 
para bombardearlo aprovechando sus sofisticados 
sistemas de navegación y ataque; por lo general, el 
F-4G encabeza la acción debido a que puede con- 
trolar mejor las defensas en tierra. 


Densidad de las amenazas 


Un ataque duro es menos costoso en términos de 
logística y también resulta más aconsejable desde 
el punto de vista de seguridad de destruir el radar 
y los misiles a los que sirve, pero supone que los 
aviones deban sobrevolar territorio hostil y expo- 
nerse más a las amenazas antiaéreas. En definiti- 
va, la densidad de estas últimas dictará la reali- 
zación de uno u otro tipo de ataque. En áreas en 
que haya muchas instalaciones de SAM y artillería 
antiaérea (AAA), los aviones se arriesgarían de- 
masiado si ejecutasen un ataque duro, de modo que 
se optaría por utilizar los misiles antirradiación. 
Por el contrario, en aquellas zonas en que sólo haya 
una o dos amenazas radar y en la que las fuerzas 
de tierra tengan caracter ligero, podría optarse por 
el empleo de bombas convencionales. Sólo hay un 
sensor que pueda detectar bien el fuego de armas 
ligeras, el ojo humano. Los pilotos han recibido un 
cuidadoso entrenamiento en el arte de las manio- 
bras evasivas que dificulten la puntería a los ti- 
radores, y también en el vuelo a baja altitud. Si se 
tiene en cuenta que los «Weasel» pasan gran parte 
del tiempo a baja cota, resulta sorprendente que no 
hayan sido equipados nunca con ayudas para la 
evitación del terreno y que deban confiar exclusi- 
vamente en dos pares de ojos y en la pericia del 
piloto. Tales aptitudes pueden pasar desapercibi- 
das hasta que se puede contemplar un Phantom 
maniobrando a ras del suelo. 

El tiempo de permanencia sobre el campo de ba- 
talla viene dictado por el carburante y el arma- 
mento: una vez un avión ha agotado el primero o 
empleado todo el segundo, emprenderá el regreso 
a la base. Las misiones «Weasel» están preprogra- 
madas y en ningún caso se dejan al albedrío de los 
tripulantes o de las necesidades repentinas de 
los comandantes en tierra. Una vez el avión se ha 
alejado del frente, efectúa el tránsito hacia la base 
de la misma forma que la ida: a baja cota y en for- 
mación táctica. De vuelta a casa, los «Weasel» ate- 
rrizan y carretean rápidamente hacia los hangares. 
Comienza el municionamiento y repostado para la 


próxima misión. La tripulación se somete a una se- 
sión de debriefing informativa, seguida por otra de 
orden táctico en la que se discuten todos los as- 
pectos de la misión. 

Durante su misión, los tripulantes de los «Wea- 
sel» habrán procurado no encontrarse con cazas 
enemigos. Los aviones de supresión, sobre todo los 
F-4G, consituyen objetivos de la máxima prioridad. 
Como en la mayoría de las misiones, el dominio de 
la situación es fundamental para el éxito, y es por 
ello que las tripulaciones permanecen atentas a to- 
das las amenazas y no sólo a aquellas provinientes 
de la superficie. Como su tarea principal es vér- 
selas con los radares y, además, forman un ele- 
mento bélico tan importante, los «Weasel» prefie- 
ren salir corriendo antes que enzarzarse en com- 
bate cuando son desafiados por cazas hostiles, 
aunque ello es a veces imposible, El F-4E y el F-4G 
llevan por lo menos dos misiles aire-aire AIM-7 
Sparrow o AIM-9 Sidewinder cada uno por si surge 
la necesidad de emplearlos, y el F-4E conserva 
también el cañón interno M61 Vulcan (remplazado 
en el F-4G por receptores y «cajas negras» del sis- 
tema APR-38). Cualquier piloto enemigo que trabe 
combate con los «Weasel» puede llevarse una sor- 
presa si piensa que se trata de Phantom de las ver- 
siones antiguas: éstos cuentan con ranuras de bor- 
de de ataque, que mejoran su agilidad a todos los 
regímenes de vuelo, y sus tripulantes reciben tanto 
entrenamiento de maniobra en combate aéreo 
como los de cualquier otra unidad. 


Equipo defensivo 


Aunque el control de la situación y la pericia de 
la tripulación son los elementos más valiosos en lo 
tocante a la defensa, los aviones de supresión lle- 
van también lo más moderno en cuanto a medios 
defensivos físicos. Ambas versiones emplean lan- 
zadores de bengalas y dipolos ALE-40. Las prime- 
ras se disparan para atraer a los misiles de guía 
infrarroja lejos del avión, mientras que los dipolos 





se lanzan como contramedida mecánica que cubre 
las pantallas de los radares con una gran nube de 
ecos falsos. En uno de los alojamientos delanteros 
para misiles Sparrow se lleva un contenedor de 
contramedidas ALO-131; este sistema proporciona 
interferencias acústicas y electrónicas en un má- 
ximo de cinco frecuencias, y es fácilmente repro- 
gramable para hacer frente a las necesidades es- 
pecíficas de cada situación táctica. El sistema de 
alerta y localización APR-38 del F-4G es posible- 
mente el más sofisticado de cuantos puedan em- 
plearse y resulta más que adecuado cuando se em- 
plea como medida de autoprotección. 

Mientras que el F-4G es sometido actualmente a 
un proceso de actualización, el puesto del F-4E en 
las parejas «Weasel» tiene los días contados, pues 
el General Dynamics F-16C ha comenzado a rem- 
plazarlo en proporción uno a uno. El F-4G seguirá 
en servicio bastantes años más y será la última 
versión que la USAF conserve en activo. 


US Air Force 


Un F-4G asciende sobre 
la cobertura del terreno 
durante una salida de 
instrucción. Esta 
maniobra permite que el 
equipo de a bordo 
adquiera radares 
hostiles y los clasifique. 


Los ataques «duros» 
suponen el empleo de 
bombas clásicas o 
de racimo. El F-4E de 
la fotografía lanza 
18 bombas Mk 82 de 
230 kg sobre un polígono 
de tiro, suficiente para 
anular incluso el radar 
más bien protegido. 

52.* TEW/USAE. 
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Aeritalia G222, 
carguero italiano 


El G222, espina dorsal de la flota de transporte de la Aeronautica 
Miilitare Italiana, es construido por un consorcio de empresas 
italianas e incorpora componentes de procedencia británica, 
francesa y griega, por lo que constituye un producto plenamente 
europeo. Lleva menos carga que el Transall C-160 franco-alemán, 


pero vuela a mayor velocidad. 


No es en ningún modo una descortesía de- 
cir que el Aeritalia G222 sea una especie 
de «mini Hercules italiano». Este trans- 
porte táctico nacido en la Europa Meri 
dional fue (en el momento de su concep 
ción) un notable desafío para la industria 
aeroespacial italiana, pero que dió a ésta 
las credenciales suficientes para intro- 
ducirse en los mercados internacionales 
con proyectos conjuntos de la categoría 
del Panavia Tornado y el Aeritalia/Aer- 
macchi/EMBRAER AMX. Hoy en el previ 
sible ocaso de su permanencia en las lí- 
neas de producción, el G222 ha consegui- 
do un eco moderado en la exportación y 
constituye la columna vertebral del ele 
mento de transporte de la Aeronautica 
Militare Italiana (AMI). 

Quienes puedan albergar alguna duda 
sobre el país de orígen del G222, sólo de: 
ben fijarse en las líneas de este bimotor. 
Todo cuanto Italia ha conseguido en el di- 
seño de automóviles deportivos parece re 
flejarse hasta en aviones tan poco llama- 
tivos como puedan ser los transportes 
tácticos, pues el G222 es un aparato atrac- 
tivo y de líneas graciosas que, sin embar 
go, incorpora todos los requisitos básicos 
de los cargueros militares modernos. Ahí 
está su combinación de cola sobreelevada 
y portón trasero, que facilita las labores 
de carga y descarga sin ayuda de equipo 
de apoyo en tierra. Ello está aliado de ma- 
nera natural a un tren de ruedas dobles e 
implantación baja (para mejorar todavía 
más el acceso al interior y el comporta- 
miento del aparato sobre superficies 
blandas) y a la obligatoria ala alta, que 
proporciona la luz suficiente a las hélices 
de sus dos motores a turbohélice, que son 
más económicos que los reactores sobre 
distancias cortas. 


Es casi una tradición que aviones tales 
como el G222 sean comparados con el ubí- 
cuo Lockheed C-130 Hercules. De ser así, 
puede verse que el peso máximo del G222 
es una tercera parte del de aquel y su car- 
ga útil, de sólo la mitad. También tiene la 
mitad de motores que el C-130, y una ter- 
cera parte de su alcance. No obstante, re- 
sulta un ejercicio más interesante estable- 
cer la comparación con el modelo europeo 
Transall C-160, y no sólo porque una ver- 
sión del aparato italiano comparte la 
planta motriz Rolls-Royce Tyne con su 
congénere franco-alemán. La carga útil 
y el peso máximo son la mitad de las del 
C-160, pero la velocidad de crucero y el ré- 
gimen ascensional del Aeritalia son su- 
periores, y su alcance es de las tres cuar- 
tas partes de aquel del Transall. 


Provecto V/STOL 

El G222 actual es algo diferente al 
aeroplano que Fiat diseñó en respuesta 
al requerimiento NBMR-4 formulado 
en 1961 por la OTAN por un transporte 
V/STOL (de despegue y aterrizaje vertica- 
les o cortos). El jefe de diseño fue el pro- 
fesor Giuseppe Gabrielli (de ahí la «G» de 
la designación), quien incluyó en su pro- 
puesta los obligados reactores de susten- 
tación (seis Rolls-Royce RB.162), pero se 
apartó de la «filosofía» imperante al re- 
husar el empleo de reactores para la pro 
pulsión en traslación horizontal. En lugar 
de ello se propusieron dos turbohélices 
Rolls-Royce Dart y la compañía se pre- 
paró para una futura diversificación al 
prever variantes con ocho o sólo dos reac- 
tores de sustentación, un transporte de 
despegue clásico, un modelo civil y adap- 
taciones de patrulla marítima y guerra 
antisubmarina. 




















La Aeronautica Militare Italiana tiene en 
servicio seis ejemplares de una versión 
contraincendios del G222. Se trata de la 
G222SAA (por Sistema Aeronautico 
Antincendio). 


Pese al abandono del NBMR-4, el G222 
siguió adelante de forma incierta y creció 
en tamaño y peso hasta que, en 1966, se 
impuso el cambio a turbohélices General 
Electric CT64-820 de 3 060 hp (2 282 kw). 
Por entonces la AMI buscaba un sustituto 
para sus Fairchild C-119, al que pedía que 
fuese capaz de llevar una carga útil de 
5 000 kg sobre distancias de 2 000 km. Fue 
esta posibilidad de un pedido nacional lo 
que sostuvo el desarrollo del avión, aun- 
que limitaba su horizonte al despegue clá- 
sico. En Turin-Caselle se construyeron 
dos prototipos de evaluación G222TCM no 
presionizados, de los que el primero voló 
el 18 de julio de 1970, época por la que las 
actividades aeronáuticas de Fiat se ha- 
bían aliado a las de otras empresas dentro 
de una nueva compañía, Aeritalia. 

El 28 de julio de 1972 la AMI expresó su 
intención de adquirir 44 aviones G222. El 
primero de ellos voló el 23 de diciembre 
de 1975, al comienzo de un nuevo período 
de evaluaciones resultado de la incorpo- 
ración de varios cambios, sobre todo la 
adición de presionización y de un 14 por 
ciento más de potencia para operaciones 
desde zonas cálidas gracias a los motores 
T64-P4D de 3400 hp (2535 kW). Éstos 
(producidos bajo licencia por un consorcio 





El equipo de color naranja que aparece en 
los estabilizadores de este Aeritalia G222 
es un sistema de micronización, apto para 
la lucha contra mareas negras y la 
fumigación de cosechas. Esta adaptación 
fue presentada en la edición de 1986 del 
festival aéreo de Farnborough. 


Jon Lake 
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Fiat/Alfa-Romeo) vinieron acompañados 
del incremento de la carga útil máxima 
hasta los 9 000 kg. 

En su forma definitiva, el G222 presen- 
ta, como se ha visto antes, los rasgos ca- 
racterísticos de los transportes tácticos 
integrados en un fuselaje de sección cir- 
cular y construido a base de aleación re- 
sistente de aluminio. Por lo general la cu- 
bierta de vuelo está ocupada por tres tri- 
pulantes (piloto, copiloto y mecánico/ope- 
rador de radio), aunque si la misión lo re- 
quiere puede acomodarse también un 
encargado de la estiba de carga. El acceso 
se efectúa a través de una puerta en el 
costado izquierdo, detrás de la cabina. El 
pasaje entra por puertas situadas a cada 
costado de la bodega principal, y la carga 
se introduce a través del portón-rampa 
trasero. Este último puede abrirse en vue- 
lo para el lanzamiento de cargas. 

Que el G222 se mantenga en el aire de- 
pende de una ala de aleación de aluminio 
construida en torno a tres largueros y di- 
vidida en tres partes. En el centro aparece 
una sección de cuerda constante, unida al 
fuselaje en seis puntos de anclaje, mien- 
tras que las secciones externas son tra- 
pezoidales tanto en el borde de fuga como 
en el de ataque. Todas las superficies de 
control tienen revestimiento metálico en- 
colado a un núcleo alveolar del mismo 
material. Mientras que los alerones son de 
accionamiento manual, se confía en el sis- 
tema hidráulico para mover los flap de 
doble ranura, que se extienden sobre el 60 
por ciento del borde de fuga, y los deflec- 
tores aerodinámicos, situados delante de 
cada sección externa de los flap. Se utiliza 
una estructura similar en la unidad de 
cola, con sus estabilizadores bilargueros 
de incidencia variable y deriva de tres lar- 
gueros. 

Sus características de gobierno, caren- 
tes de vicios graves, comprenden una 
velocidad de pérdida con «todo fuera» de 
155 km/h (83 nudos), muy confortable, y 
una velocidad de lanzamiento de cargas 
de 204 a 259 km/h (110 a 140 nudos). Es 
posible operar desde pistas de hierba y 
otras poco preparadas gracias al tren de 
aterrizaje Messier-Hispano/CIRSEA, que 
tiene una unidad delantera orientable de 
dos ruedas y unas principales de ruedas 
en tándem, todas ellas equipadas con neu- 


máticos de baja presión. La extracción y 
retracción del tren, junto con la orienta- 
ción del aterrizador delantero y el accio- 
namiento del portón popel, dependen de 
uno de los dos sistemas hidráulicos in- 
dependientes. Como medida de seguridad, 
ambos accionan los frenos y las superfi- 
cies de control de vuelo primarias, mien- 
tras que el sistema alternativo incluye un 
circuito de extracción de los aterrizadores 
en emergencia. Si ambos sistemas resul- 
tasen ineficaces, el avión tiene una unidad 
de potencia auxiliar Garrett de 152 hp 
(113 kw) en el carenado del aterrizador de 
babor para servir los equipos esenciales, 
aunque su función normal es proveer 
energía en tierra. 

En tareas de transporte militar, el G222 
puede lanzar 32 paracaidistas o hasta 
5000 kg de carga desde su bodega de 
74 m'. En funciones de traslado de per- 
sonal, esta capacidad se incrementa hasta 
los 44 infantes totalmente pertrechados, y 
hay 135 puntos de amarre en la cubierta 
para asegurar la carga estibada en ban- 
dejas, cinco contenedores normalizados 
A-22 o vehículos ligeros. Las cargas típi- 
cas pueden ser un vehículo de exploración 
Fiat AR-59 Campagnola con un cañón sin 
retroceso de 106 mm o un remolque de 
250 kg; o dos camiones ligeros CL-52; 
o uno de éstos y un obús de 105 mm. 
En la función de evacuación de bajas la 
bodega tiene capacidad para 36 camillas, 
dos heridos que puedan tenerse en pie y 





Los 33 aviones Aeritalia G222 de la 46.* 
Aerobrigata Trasporti Medi tienen su base 
en Pisa e incluyen ejemplares modificados 
para la lucha contraincendios y la 
evacuación de bajas. 


cuatro asistentes. El acomodo de este per- 
sonal está facilitado por un sistema de 
presionización que da una atmósfera 
equivalente a los 1 200 m cuando el avión 
vuela a 6 000 m. 


Modelo libio 


El mayor cambio introducido en el di- 
seño básico se produjo como resultado del 
interés libio en el G222. Estados Unidos se 
opuso a que se exportasen aviones a ese 
país con los motores T64, por lo que Ae- 
ritalia se vió en la posibilidad de perder 
un atractivo pedido de 20 aparatos en fir- 
me y una opción futura por más. En con- 
secuencia, se tomó la valiente decisión de 
elegir una nueva planta motriz y someter- 
se a la recertificación. El 13 de mayo de 
1980 voló por primera vez un G222T de 
evaluación equipado con turbohélices 
Rolls-Royce Tyne RTy 20 Mk 801. Mucho 
más pesado que el T64, el Tyne propor- 
ciona una gran reserva de potencia para 
operaciones desde sitios cálidos y eleva- 


El G222VS (Versione Speciale) es una 
plataforma de guerra electrónica y Elint, 
distinguible a simple vista por el menudo 
radomo situado bajo la proa y el del 
extremo superior de la deriva. Esta versión 
lleva hasta 10 especialistas en sistemas. 

















Paul A. Jackson 
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dos, aunque en esta aplicación su poten- 
cia normal de 6 100 hp (3 770 kW) está es- 
tabilizada a 4 860 hp (3 624 kW). Se utili- 
zan hélices cuatripalas BAe de 4,88 m de 
diámetro para absorber la potencia adi- 
cional, en sustitución de las tripalas Ha- 
milton-Standard originales. 

Los sistemas de carburante del G222 y 
el G222T son idénticos, y las cifras de con- 
sumo, similares. El modelo remotorizado 
presentaba un incremento de 500 kg en la 
capacidad de carga, pero esta ventaja ha 
sido incorporada a base de mejoras pro- 
gresivas en los modelos posteriores. En su 
forma G222L (por Libia), incluso los ins- 
trumentos de procedencia estadounidense 
han sido remplazados por otros británi- 
cos o franceses, lo que hace que éste sea 
un avión plenamente europeo. 


En servicio 


El G222 ha demostrado ser un avión 
muy versátil en servicio en la AMI, pues 
sus funciones van más allá del simple 
transporte de carga y tropa. Dos escua- 
drones de la 46." Aerobrigata Trasporti 
Medi de Pisa-San Guisto se equiparon con 
este modelo a partir de abril de 1978 y ac- 
tualmente comparten un total de 33 avio- 
nes (dos más se perdieron en accidentes). 
Hay a disposición seis módulos de cambio 
rápido para que los aviones puedan con- 
vertirse a la configuración de evacuación 
médica, cometido en el que han sido des- 
plegados en lugares tan apartados como 
Perú y Kampuchea. En agosto de 1976 co- 
menzaron las evaluaciones de una varian- 
te contraincendios, producida mediante la 
instalación de un módulo SAMA en ban- 
deja de carga situado en el portón de 
popa, que permanece abierto. El SAMA 
(Sistema Aeronautico Modulare Antin- 
cendio) comprende un tanque de 6 000 li- 
tros que contiene agua o un retardante y 
cuatro contenedores de aire comprimido, 
y puede ser instalado en menos de dos ho- 
ras para producir un G222SAA instantá- 
neo. Se utilizan seis de estos módulos 
para la lucha contra los fuegos forestales. 

Seis de los 44 aviones G222 originales 
de la AMI están equipados con una elec- 
trónica especial, y cuatro de ellos perte- 
necen al modelo G222RM. Estas siglas in- 
dican radiomisure, pues los sistemas ins- 








talados permiten que los aviones puedan 
calibrar una amplia variedad de ayudas a 
la navegación y la aproximación. Los sis- 
temas computerizados de a bordo sólo re- 
quieren el concurso de un especialista, de 
modo que queda espacio suficiente en la 
bodega para llevar un vehículo ligero apto 
para desplazamientos en tierra. Las en- 
tregas de los G222RM comenzaron en ene- 
ro de 1983 al 8.” Gruppo Sorveglianza 
Elettronica del 14.” Stormo, con base en 
Roma-Pratica di Mare. 

El otro componente del 14.? Stormo es 
el 71.? Gruppo di Guerra Elettronica, cuyo 
material de vuelo incluye el G222VS (Ver- 
sione Speciale), conocido alternativamen- 
te en servicio como G222ECM, G222SIGIT 
y G222GE. De los dos aparatos encarga- 
dos, el primero voló el 9 de marzo de 1978 
y entró en servicio cinco años después, 
con unas antenas adicionales que revela- 
ban sus equipos Elint. Hasta diez especia- 
listas se suman a la tripulación normal en 
misiones Elint/Sigint, que a veces se rea- 
lizan sobre el Mediterráneo desde la base 
avanzada de Sigonella, en Sicilia. La AMI 
cursó nuevos pedidos en 1984 por otros 
seis aviones (lo que hacía un total de 50), 
para equipar a la recién creada agencia de 
protección civil, el Servizio Nazionale de- 
lla Protezione Civile. 

La totalidad de los 39 aparatos expor- 
tados se utilizan en funciones de trans- 
porte y VIP, pero ello no ha desanimado a 
Aeritalia, que propone versiones y adap- 
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La Fuerza Aérea de Venezuela emplea seis 
G222, y el Ejército, dos más. Argentina es 
el otro usuario sudamericano de este 
modelo, pues su Ejército posee tres 
ejemplares basados en Campo de Mayo. 


taciones para un amplio espectro de ac- 
tividades adicionales. La versión de pa- 
trulla marítima está todavía disponible 
(su equipo comprende diversos sensores y 
armamento), así como un avión de alerta 
temprana aerotransportada y mando que 
presenta un radomo dorsal al estilo del 
Boeing Sentry. Un radomo menor identi- 
fica al proyecto «Quiver», que contempla 
un G222 capaz de lanzar hasta diez vehí- 
culos de control remoto Meteor Mirach 
100 de. vigilancia. Hay también dos pro- 
puestas de aviones cisterna, cada una con 
5000 kg de carburante adicional y una 
unidad de manga flexible de repostado es- 
tibada en una bandeja de carga. 

Pese a los intensos esfuerzos por ase- 
gurar un pedido turco por unos 50 apa- 
ratos (que iban a ser construidos en gran 
medida en la propia Turquía), las pers- 
pectivas de Aeritalia de conseguir nuevas 
ventas han sido vanas. 


Este G222 pertenece a la Fuerza Aérea 
de Dubai, el primer importador de este 
modelo, pues recibió un ejemplar en 
noviembre de 1976. Este modelo es 
empleado por el Mando Militar Central 
de los Emiratos Arabes Unidos. 
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G222 en servicio 





Aeronautica Militare Italiana 


46.* Aerobrigata Trasporti Medi 


Base: Pisa/San Guisto MM62128 46-23», MM62134 


Función: transporte táctico «46-34» (2. Gruppo); 
Componentes: 2 y 982 MM62109 «46.96». MM62124 
Gruppi TM 46-88», MM62138 «46-96» 


Aviones: MM62108 «46-30», (98. Gruppo) 


14.” Stormo Radiomisure 
«Sergio Sartoff» 





Base: Roma/Pratica dí Mare Grupo Guena Elettronica Un transporte G222 de la 46.* Aerobrigata, que tiene 
Función: calibración/recogida Aviones: MM62139 «14-20% > $ 4 
de señales P9ÓS AMB2140 =14-21», MM2141 su base en Pisa-San Giusto. 


Componentes: 8." Gruppo — «14-22» (G222RM); MM62107 
Sorveglianza Elettronica; 71.2 (G222GE) 


Exportaciones 


Argentina 

El Comando de Aviación del Ejército cursó un pedido por 
dos G222, más uno en opción (que fue aprovechada), en 
diciembre de 1974. Sus numerales van del AE260 al 262; 
el primer ejemplar fue evaluado en vuelo el 4 de marzo de 
1977 y se recibió el día 29 del mismo mes y año. Estos 
aviones están encuadrados en la Compañía de Aviación 
de Apoyo General 601 de Campo de Mayo, Buenos Aires. 








Los G222 del Ejército Argentino, estacionados en Campo 
de Mayo, no participaron en la guerra de las Malvinas. 


¡Knee ooo. KÉ— 


Dubai 


Dubai —que está integrado en los Emiratos Árabes 
“Unidos — adquirió un G222 en febrero de 1976 y firmó una 
opción por otro (que no se materializó). El avión, 
matriculado 321 y después 301. se aceptó formalmente el 
21 de noviembre de 1976 y actualmente está asignado al 
Mando Militar Central de los EAU, en la base de Al Dhafra 
(Magatra) 


La Fuerza Aérea de Dubai posee un único G222. 


EA — e AA 
Libia 


Un pedido de 1978 que cubría 20 aviones dio como 
resultado el desarrollo del G222L con motores Tyne para la 
Al Quwwat al Jawwiya al Libiyya. El prototipo (1-GAIT/221) 
voló el 15 de mayo de 1980 y fue seguido por los 222 a 
240 entre 1981 y 1983. 


Nigeria 
a Fueza Atrea de Nigeria encargó co 8222 a mediados Los G222 libios se entregaron con motores Rolls- 

le para utilizarlos desde la base de llorin. Ñ 
Matriculados del 950 al 954, se recibieron entre setiembre Royce Tyne para salvar un embargo estadounidense 
de 1984 y mediados de 1985, sobre el suministro de plantas motrices a ese país. 


Somalia 

El pedido original de aviones G222 para la Dayuuradaha 
Xooga Dalka Somaliyeed cubría seis aviones, de los que 
sólo se entregaron dos (MM60213 «AM-93» y MM60214 
«AM-94»), en 1980. Los otros cuatro, que ya estaban 
pintados en los colores somalíes, fueron reasignados a 











Otros países. 
Los cuatro G222 de la República de Somalia sirven 
en una flota mixta de modelos sovi. áticos y padecen 
falta de repuestos y un entretenimiento inadecuado. 

Venezuela 


Dos servicios aéreos de ese país adquirieron el G222. de 
los que el primero fue el Regimiento Aéreo del Ejército. 
venezolano. Dos aviones, matriculados EV-8228 y EV-8229, 
se entregaron en 1982 en Caracas/La Carlota. Otros seis 
para la Fuerza Aérea, se recibieron en 1984-85 y son 
utilizados desde la base de El Libertador, Palo Negro, por el 
Escuadrón 61 del Grupo de Transporte 6 


El Ejército venezolano posee dos G222, pero el 
mayor usuario del país es la Fuerza Aérea. Este 
ejemplar pertenece al Escuadrón 61. 
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Aeritalia G222 | 
Regimiento Aéreo del Ejército Venezolano 
Base aérea Generalísimo de Miranda, 

Caracas | 


Hélices 

Los motores T64 están equicados con 
hélices Hamilton-Standard 63E60-27. 
Además del paso variable para el vuelo 
de traslación, las palas pueden calarse 
más allá de la posición de bandera para 
por empuje negativo y ayudar al 
irenado y al carreteo hacia atrás 


Fundas de deshielo Luces de aterrizaje 
Son neumáticas y se expanden para Hay una en el borde de ataque de cada | 
romper la costra de hielo que se forme semiala 


sobre ellas en vuelo. Los bordes de 
alaque de las palas de las hélices y las 
ojivas de las mismas cuentan con 
deshielo eléctrico, mientras que las 
tomas de aire de los motores tienen un 
sistema combinado eléctrico y de aire 
caliente 











Tanques 

Los de las secciones externas alares 
albergan un total de 6 800 litros 

(5 300 kg) de carburante, adernás del 


contenido en la sección central alar Tomas de aire 
ae Los turbohélices del G222 requieren ——————— 


una masa de aire de 12,2 kg por 
segundo 


Radomo 

El radomo de proa protege la antena de 

un radar meteorológico que cuenta con 
capacidad cartográfica secundaria para 

asistir a la navegación 


Registro de acceso 
Permite entretener la aviónica del 
compartimiento de proa 





Sólo las dos traseras permanecen 
abiertas cuando el aterrizador ha sido 
extraído. Las dos delanteras se cierran 
al final del ciclo para impedir la 
ingestión de objetos extraños 








Luz de carreteo 
Está integrada en la pata del aterrizador 
delantero 
Ruedas delanteras 
Están equipadas con neumáticos de 
baja presión, inflados a 3,92 bares 





APU 

Es una turbina Garrett de 152 hp | 
(113 kW), situada en el carenado del 
aterrizador izquierdo. Su función normal 

es encargarse de los servicios 

esenciales cuando el avión está en 

tierra, aunque proporcionará la energía 
necesaria cuando el aparato sufra una 
emergencia en vuelo 


Antena de UHF 
Sirve a un equipo de radio 
de 3 500 canales 


Planta motriz 

La mayoría de los G222 llevan 
turbohélices General Electric 

T64- GE-P4D producidos por Fiat 

y estabilizados a 3 400 hp (2 535 kW) 


Cubierta de vuelo 

Alberga tres tripulantes además del 
encargado de la carga. Piloto y copiloto 
se sientan a izquierda y derecha 
respectivamente, con el mecánico de 
vuelo detrás del segundo 





Ventanill 'erales 

Además de las del techo, el G222 
cuenta con unas que permiten a los 
pilotos mirar hacia abajo 


| 





Antena de VHF 

Para las transmisiones en muy alta 
frecuencia a radios de VHF-AM y 
una de VHF-FI 


Paneles de escape 

Son tres, situados en el techo: uno 
sobre la cabina de vuelo, otro delante 
del ala y el tercero detrás de la misma 





Línea de aviso 

La línea Le que rodea el fuselaje avisa 
al personal de tierra que no se 
aproxime a la zona, pues en ella giran 
las hélices 





Acceso de la tripulación 

La puerta delantera (sólo a babor) 
contiene peldaños integrales para 
facilitar el acceso 


Antena inferior de VHF 


Baliza anticolisión 








Antena de HF 

Las comunicaciones en VHF y UHF 
están limitadas a la distancia hasta el 
horizonte. Para transmisiones a 
mayores distancias se emplea una 
radio de HF 


Tanques de carburante 
Los integrales de la sección central alar 
albergan 5 200 litros (4 050 kg) 





E 

















Ruedas principales 
Tienen neumáticos de baja presión, 
inflados a 4,41 bares, para poder operar 
desde pistas sin preparar, La presión de 
los amortiguadores puede variarse para 
ajustar el asiento del avión en tierra y, 
facilitar las labores de carga. La presión 
residual puede servir para extraer el 
tren en caso de fallo hidráulico 





Baliza anticolisión 


E 














Escapes 

Los gases de los motores son 
expelidos por unos conductos que 
producen además un mínimo 
componente de empuje 


da Puertas traseras de salt 


'o 
Hay una a cada costado del fuselaje 


Carenados de los aterrizadores 
Como en muchos transportes tácticos 
y estratégicos, los aterrizadores 
principales se retraen en unos 
carenados laterales externos. Ello viene 
dictado por la necesidad de emplear 
una ala alta (para dar la suficiente luz a 
las hélices) y conseguir la mínima luz 
del fuselaje sobre el suelo (para facilitar 
la carga). En el G222 las ruedas quedan 
semiexpuestas durante el vuelo para 
reducir los daños en caso de aterrizaje 
con el tren retraído 


tenas VOR 

ada lado de la deriva hay una antena 
la radioayuda omnidireccional en 
(VOR). A distancias cortas funciona 
modo similar al localizador del ILS' 
tema de aterrizaje instrumental) 


Descargas de estática 
Disipan la electricidad estática generada 
en la célula durante el vuelo 


Timón de dirección 

Es accionado por dos martinetes en 
tándem que dependen de los dos 
sistemas hidráulicos del avión, 

de 207 bares 


Fundas de deshielo on 


Los bordes de ataque de todas las 
superficies de vuelo cuentan con 
fundas neumáticas de deshielo, pues 
incluso la capa más delgada del mismo 
reduce la eficiencia aerodinámica de 
manera considerable 






e 


Alerones - l 
Son de accionamiento manual y tienen 
compensadores servoasistidos 


Los flap, de doble ranura, cubren el 60 
por ciento del borde de fuga alar y son 


de accionamiento hidráulico 


Estabilizadores 


Tienen fundas de deshielo y sus 
Portón de carga timones de altura son de accionamiento 
Puede abrirse en vuelo para el manual 


lanzamiento de cargas pesadas, El 

C nente trasero se eleva 
hidráulicamente hasta el techo de la 
bodega, mientras que el delantero se 
abate ligeramente para convertirse en 
una rampa de resbale 


de ca 
Su0s Unicas del 6222 
renden 53 infantes; 42 
aidistas; cinco personajes VIP y 
'ompañantes; o 9 000 kg de carga. 
Ibina de vuelo y la bodega están 
onizadas y climatizadas para 
rciconar Unas condiciones de 
) m cuando se vuela a 6000 m 


7, a 7 E NA 


Actuaciones: 


Velocidad máxima 
24570 540 km/h (292 nudos) 

Velocidad de crucero 440 km/h (237 nudos) 

Techo de servicio 7600 m 

Alcance máximo con 


la carga útil máxima; 700 km 

con 44 infantes 2.200 km 
Régimen ascensional inicial 520 m por minuto 
Limites de g +25 - 
Carrera de despegue 1250 m 


Velocidad máxima de crucero 
a cota óptima 

Antonov An-128 
Lockheed C-130H 325 nudos 
Transell C-160D 265 nudos 





Andover C.Mk 1 4 225 nudos 


Carga útil máxima 


Any 
ka 
Ka 
Ce [E1eoo 
Transall C-160D 99 


Tropa transportada 


3 
Ss $ 
EOS 
E. Y 
$ 
3 
= de 
< 


Fokker F.27 Mk 400M 
6440 kg 
Antonov An-26 


5500 kg 


Hawker Siddeley 
Andover C.Mk 1, 6 960 kg 





Alcance con la carga útil máxima Carrera de despegue 

Lockheed C-130H 3790 km- Andover C.Mk 1 340 m 

Anton 28? 2000 A 

Fokker F:27 Mk 400M 2.200 km Antonov An-12BP 690 mM a 


Transall C-160D z 1720 km Fokker F.27 Mk 400M 700 m 


HA | 097 Antonov An-26, 770 1 » 
Antonov: 


An-26, 1100 km Transall C-160D 780 mM 
Andover C.Mk 1, 550 km Lockheed C-130H Hercules 1070m sí 





Variantes del G222 


6222GE: modelo de Guerra Elettronica; véase el G222VS 
G222L.: variante del G222T con motores Tyne; 20 para Libia 
G222MCT: modelo V/STOL original; no desarrollado 
G222RM: modelo de calibración de Radiomisure, con un 
proyector bajo la proa; cuatro para la AMI 





G2228AA: subvariante con equipo contraincendios Sistema 
Aeronautico Modulare Antincendio 

G2228T: variante alargada del G222T. con 150 cm insertados 
a popa del ala; no construido 

62221: designación de los modelos con motor Rolls-Royce 
Tyne; construidos como G222L 





G222TCM: designación de todos los modelos de despegue 
clásico; 44 para la AMI y 39 exportados (incluidos G222L) 
6222VS: Versione Speciale de recogida de información 
electrónica, con antenas en la derva Y bajo la proa; dos 
producidos, conocidos también como G222SIGIT y 
G6222ECM, designados G222GE por la AMI 





G222-28: modelo con un peso máximo de 28 000 kg: 

1 200 kg adicionales de carburante en la sección central alar; 
cabida para 53 infantes o 42 paracaidistas; 1 280 km de alcance 
con 9 000 kg de carga; motores T64 de 4100 hp (3 057 kW); 
no construido 
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Corte esquemático del Aeritalia G222 









1 Radomo 46 Estructura sección central 55 Engranajes hélice 64 Luz aterrizaje 
2 Antena radar alar 56 Toma aire motor 65 Fundas neumáticas 

(meteorológico con modo — 47 Funda neumática deshielo 57 Ojiva deshielo 

cartográfico secundario) 48 Tanque auxiliar alar 58 Mecanismo hélice 66 Luz navegación estribor 
3 Mamparo delantero 49 Estructura góndola motriz. 59 Hélice tripala paso 67 Alerón estribor 

cabina 50 Escape motor variable Hamilton- 68 Deflector (abierto) 
4 Parabrisas (deshielo 51 Conducto radiador aceite Standard 6360 69 Mecanismo conexión 

eléctrico) 52 Turbohélice General 60 Tomas aire refrigeración alerón y deflector 
5 Limpiaparabrisas Electric T64-P4D 61 Tanque aceite 70 Flap externo 

53 Bancada motor 62 Fijación sección externa 71 Flap interno 
- 54 Eje hélice alar 72 Guías flap 
63 Tanque sección externa 73 Mecanismo 
alar accionamiento fl 


74 Rebaje en borde fuga 
75 Estructura costillas 


6 Dorso panel instrumentos 

7 Pedales timón dirección 

8 Compartimiento 

electrónica 

9 Luz carreteo 

10 Pata aterrzador 

1 Ruedas delanteras 

(neumáticos baja presión) 

12 Puerta aterrizador 

13 Ventanillas visión hacia 
abajo 

14 Asiento piloto 

15 Volante mando 

16 Asiento copiloto 

17 Ventanillas techo 

18 Panel instrumentos 
mecánico vuelo 

19 Asiento mecánico 

20 Consola lateral piloto 

21 Cables sistema control 
vuelo 

22 Equipo radio y electrónico 

23 Extintor 

24 Ventanillas techo 

25 Poleas cables control 

26 Acceso a cabina 

27 Panel escape emergencia 

28 Retrete 

29 Respaldo tela asientos 
tropa 

30 Piso delantero carga 

31 Puerta entrada 

32 Escalerilla entrada 

33 Estructura piso 

34 Toma de aire 

35 Unidad potencia auxiliar 
(APU) 

36 Asiento APU 

37 Ventanillas cabina 

38 Escalerilla desmontable 
para panel delantero 
escape emergencia 

39 Asientos tropa 

40 Cuadernas fuselaje 

41 Panel revestimiento 
cabina 

42 Estructura techo 

43 Antenas comunicaciones 

44 Panel delantero escape 

45 Carenado alar 


Especificaciones: sesaio c222 


Alas 

Envergadura 28,70 m 
Superficie 82.00 m? 
Fuselaje y unidad de cola 





Tripulación tres tripulantes y 44 infantes 
0 32 paracaidistas 

Longitud total 22,70 m 

Altura total 9,80 m 

Envergadura de los 

estabilizadores 12,40 m 


Tren de aterrizaje 


Triciclo de retracción hidráulica, con ruedas en tándem en las 
unidades principales y dos ruedas en la delantera 
6, 


Distancia entre ejes 23 m 
Vía 3,67 m 
Pesos 

Vacio equipado 15 400 kg 
Máximo en despegue 26 500 kg 
Carga útil máxima 9 000 kg 
Combustible interno 9 500 m 


Planta motriz 


Dos turbohélices General Electric T64-GE-P4D 
Potencia unitaria 3 400 hp (2 535 kW) 
Diámetro de las hélices 4,42 m 


107 Carenado cola 

108 Luz navegación cola 

109 Timón altura izquierdo 

110 Compensadores 

111 Controles compensadores 

112 Estructura estabilizador 

113 Deshielo borde ataque 

114 Mecanismo cable control 
timón altura 

115 Mecanismo cable control 
tirón dirección 


90 Bloqueo portón trasero 
31 Compartimientos equipo 
portón trasero 

Carenado raíz deriva 
Estabilizador derecho 
Deshielo borde ataque 
Timón altura derecho 
Descargas estática 
Compensador timón 


altura 

Deshielo borde ataque 
deriva 

Estructura deriva 

Antena navegación 

Cable antena 

Baliza anticolisión 
Estructura alveolar timón 
dirección 

Descargas estática 
Timón dirección 

Control articulación timón 
dirección 


(O Pilot Press Limited 





trapezoidales 






Sección central 
alar corta, con 

los motores en 
su parte externa 








Fuselaje de sección 


transversal Circ] 





Secciones externas alares 


Turbohél 
subalare: 
tomas di 


Los aterriz 
se retraen 





116 Martinete accionamiento 
e popa 

117 Estructura popa fuselaje 

118 Portón carga (articulado 
hacia arriba) 

119 Compartimientos estiba 


equipo 
120 Herrajes fijación sección 
externa alar 


121 Flap externo 

122 Deflector babor 

123 Alerón babor 

124 Estructura alveolar alerón 


Dos ruedas delante” 


129 Tanque sección externa 
alar 
130 Fundas neumáticas 










Deriva de flecha moderada, 
con timón de dirección de gran 
superficie 


lices en 
's Cortas, con 


le aire inferiores 












'adores principales 
en carenados 





externos laterales 





deshielo 


131 Estructura borde ataque 
132 Larguerillos alares 
133 Rar 


tierra 
134 Rampa carga (bajada) 


impa auxiliar carga en 








Carenado góndola motriz 
izquierda 
Carenado atemizador 

í 


Toma aire motor babor 
Pata horizontal aterrizador 


125 Descargas estática 139 Martinete retracción 
126 Carenado borde marginal 140 Articulación eje rueda 
127 Luz navegación babor 141 Es de la APU 
128 Estructura sección 142 


externa alar 


Rue principales en 
tándem 
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Con una flota de transporte compuesta casi 
exclusivamente por aviones con motores de 
émbolo a finales de los años cincuenta, el 
Military Air Transport Service (MATS) de la 
USAF estaba equipado inadecuadamente 
para su creciente responsabilidad planetaria 
En mayo de 1962 se emitió el Requerimiento 
Operacional Específico 182 de la USAF y se 
solicitaron propuestas a los fabricantes es- 
tadounidenses. De las recibidas, Lockheed 
fue declarada vencedora el 13 de marzo de 
1961 y se le encargaron trece aviones de de- 
sarrollo. El ROS 182 pedía un avión capaz de 
llevar una carga útil de 27 200 kg sobre dis- 
tancias de 6470 km, y la proposición de 
Lockheed ganó probablemente al utilizar 
conceptos bien probados en su transporte 
C-130 Hercules. En efecto, el nuevo aparato 
tenía una configuración en ala alta y aterri- 
zadores principales que se retraían en unos 
carenados laterales del fuselaje para apro- 
vechar al máximo el espacio interior, así 
como una rampa-portón trasero a popa del 
fuselaje para que las cargas pudiesen intro- 
ducirse directamente, Las diferencias más 
evidentes con respecto al C-130 eran, aparte 
del tamaño, su unidad de cola en «T» y sus 
motores turbosoplantes. 


Aviones de hoy 


Lockheed C-141 StarLifter 


Con la designación básica de Lockheed 
C-141, el primer ejemplar (61-2775) voló el 
17 de diciembre de 1963; al cabo de 16 me- 
ses, el 23 de abril de 1965, este modelo fue 
declarado operacional por el Military Airlift 
Command (MAC, el sucesor del MATS). Con 
una tripulación de cinco hombres, este avión 
comenzó a realizar vuelos diarios a través del 
Pacífico, el viaje de ida con 138 infantes a 
bordo o unos 28 400 kg de carga, y el de re- 
greso con heridos del cada vez más comple- 
jo conflicto de Vietnam. El último de los 284 
aviones C-141A StarLifter se entregó a la 
USAF en febrero de 1968 

La experiencia demostró que el C-141A 
quedaba frecuentemente lleno en su totali- 
dad antes de que se hubiese introducido la 
carga útil máxima permitida. Este problema 
se resolvió a partir de 1976 mediante el alar- 
gamiento del fuselaje en 711 cm, al tiempo 
que se aprovechó para darle capacidad de re- 
cibir carburante en vuelo. El prototipo de la 
conversión YC-141B voló el 24 de marzo de 
1977, y el 29 de junio de 1982 el último de 
los 270 aparatos C-141A supervivientes ha- 
bía sido modificado a la nueva configuración 
C-1418B, antes del plazo previsto y por de- 
bajo del coste estimado 


Especificaciones técnicas: Lockheed C-1418 StarLifter 


Origen: Estados Unidos 
Tipo 





'ansporte estratégico de carga y tropas 


Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt 8: Whitney TF33-7 de 9 500 kg 


de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima de crucero 900 km/h (490 nudos); velocidad de crucero 
lejano 800 km/h (430 nudos); régimen ascensional inicial 890 m por minuto; alcance 
4700 km con la carga útil máxima; alcance de traslado 10 280 km 

Pesos: vacío operativo 67 180 kg; máximo en despegue 155 580 kg 

Dimensiones: envergadura 48,74 m; longitud 51,29 m; altura 11,96 m; superficie 


alar 299,88 m? 
Armamento: ninguno 


Lockheed C-141B StarLifter del Mando de 
Transporte Aéreo Militar de la USAF. 


/ 
Ál 


EL 








Lockheed C-141B StarLifter. 





Todos los C-141 supervivientes han sido 
convertidos al nivel C-141B mediante el 
alargamiento del fuselaje. Ello impide que se 
llene el avión sin alcanzarse la carga útil máxima. 


El C-141 ha conocido el servicio activo en 
Vietnam y en la invasión de la isla de Granada, 
así como en incontables misiones de apoyo 
logístico en operaciones menores. 














Lockheed F-19/RF-19 








La creciente sofisticación de los misiles anti 
aéreos hizo que a finales de los años sesenta 
el sobrevuelo directo de territorios hostiles 
se convirtiese en una tarea extremadamente 
peligrosa. Incluso el SR-71, que puede ex 
ceder Mach 3, no'podía hacer otra cosa que 
incursiones menores sobre zonas densa- 
mente defendidas con SAM y radares, a pe 


sar de que incorpora muchas caracteristicas , 


para hacerlo menos visible, especialmente al 
fadar. Esta baja detectabilidad se conoce hoy 
como «tecnología furtiva» 

Los primeros trabajos sobre materiales ab: 
sorbentes de las emisiones radar corrieron a 
cargo de una empresa británica, Plessey, a 
principios de los años cincuenta y se llevaron 
a cabo algunas pruebas secretas con aviones 
Canberra y Lincoln del Royal Aircraft Esta: 
blishment. Los experimentos recabarón cier 
to éxito, pero la penalización en peso era tal 
que esos materiales no fueron adoptados. El 
resultado de todas estas experiencias llegó 
hasta Estados Unidos, donde se evaluó el 
material en, por lo menos; un U-2C. No hay 
confirmación positiva del empleo de este 
material operativamente 

Durante la segunda mitad de la Segunda 
Guerra Mundial se comprobó que la conf 
guración de los aviones, su forma y estruc 
tura influían en la firma radar de éstos, y se 
realizaron varios intentos de producir aviones 
con una área de eco radar lo más baja posi 
ble. Aunque ello no dio lugar a ningún avión 
«furtivo» de primera línea, las investigacio 
nes prosiguieron y a finales de los años se 
tenta comenzaron a circular rumores de que 
Lockheed trabajaba en un proyecto de esta 
clase para el Laboratorio de Dinámica de 
Vuelo de la USAF, posiblemente en pos de 
un sustituto del SR-71 

Han surgido muchos rumores sobre el 











nuevo avión, pero desde entonces 
posible financiación se ha mantenido secr 
y cualquier ar del avión debe hacersi 
sobre una base especulativa. Se cree que es 
producto de los talleres secretos de Lock 
heed y que lleva la designación RF-19 de la 
USAF y el acróni al de COSIRS (por 
COvert Survivable In-weather Reconnaiss: 
ce and Strike). Se piensa que hay unos 30 
ejemplares aperativos, que operan desde un 
lugar secreto dentro de la enorme base de 
Nellis, en el desierto de Nevada. Los RF-19, 
denominados posiblemente Spectre, pue 
de que operen desde Tonopah, pero ello es 
conjeturable 

Se dice que el RF-19 utiliza una estruct 
y un ado revestimiento absorbente 
del radar para resultar virtualmente invisible 
al mismo. Carece de ángulos agudos y, en la 
medida de lo posible, sus motores y tomas 
de aire están apantallados por el 
avión, lo que proporciona protección contra 
la detección por buscadores infrarrojos. 

La USAF niega la existencia del RF-19 
pero se sabe que en el Congreso y el Senado 
se han contestado preguntas sobre el tema, 
al tiempo que tres misteriosos accide 
han servido para dar cierta consist 
rumores. El último de ellos sucedió en agos: 
to de 1986 y el lugar donde acaeció fue in 
mediatamente aislado y no se hizo mención 
alguna del tipo de avión implicado. Al poco 
se supo que el piloto estaba «asignado» al 
4450.” Grupo Táctico de Nellis y, según pa 
rece, que volaba en un RF-19. Se cree que 
este avión posee alas plegables para poder 
ser transportado a bordo del Lockheed 
C-5A Galaxy, y se especula también con que 
algunos operan desde aeródromos britán 
cos, en especial los de Alconbury, Binbrook 
Mildenhall y Wethersfield 
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Especificaciones técnicas: (estimadas) Lockheed F-19/RF-19 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: avión de caza y reconocimiento 


Planta motriz: dos turbosoplantes General Electric F404-400 de 7 260 kg 


de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima de crucero superior a Mach 2 o 2 100 km/h 
(1 140 nudos) a alta cota; altitud operativa máxima 20 000 m; radio de combate máximo 


1.000 km 
Pesos: va 





lo 10 000 kg; máximo en despegue 15 000 kg 


Dimensiones: envergadura 9,65 m, longitud 18,00 m, altura 4,00 m 


Armamento: desconocido 











Impresión artística del caza «furtivo», aunque 
parece que se trata de un aparato de 
reconocimiento designado Lockheed RF-19. 











iso 
Configuración posible del Lockheed RF-19 
Spectre. 
























Se dice que una unidad de la USAF tiene en 
servicio 30 ejemplares del RF-19 desde el masivo 
complejo de la base aérea de Nellis, en Nevada. 


Es posible que el RF-19 haya sido desplegado 
operativamente y que pueda haber volado desde 
aeródromos británicos. Los rumores sugieren 
que éstos son los de Alconbury, Binbrook, 
Mildenhall y Wethersfield. 
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A vez, en forma del prototipo XF-104, el 4 de 
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Japon 


Resultado directo de la petición de la USAF 


prestaciones realmente elevadas, el Lock- 


marzo de 1954 y ha sobrevivido en servicio 
con varias fuerzas aéreas hasta nuestros 
días, aunque, irónicamente, no consiguió el 
favor de la USAF. De diseño radical, el Star 
fighter emplea un fuselaje largo y atíborrado 
| de equipo que acomoda al piloto, la planta 
| motriz, el combustible, el cañón integrado, la 
l aviónica y el tren, combinado con una ala 
| muy pequeña, delgada y sin flecha. El primer 
monoplaza de serie, el F-104A para la 
USAF, estaba propulsado por un turborreac 

tor con poscombustión General Electric 
J79-GE-3 y armado con un cañón de seis tu 
bos y 20 mm en la proa y dos misiles aire 
aire AIM-9 Sidewinder en afustes marginales 
alares; para limitar las elevadas velocidades 
de aterrizaje debidas al tamaño minimo del 
ala se empleó un sistema de soplado de los 
flap. Después de haber producido 153 ejem- 
plares (de los que 36 se suministraron a Jor 
dania en 1969-70), la fabricación se centró en 
el modelo de ataque táctico F-104C (77 uni 
dades), con capacidad nuclear y posibilidad 
de recibir cargas lanzables bajo el fuselaje y 
las alas, así como tanques de carburante en 
lugar de los misiles marginales 

Pese a la pérdida de interés de la USAF 

un consorcio de compañías europeas, en 
cabezado por las de la República Federal de 





























| Origen: Estados Unidos 


h| Tipo: caza polivalente 
Planta motriz: un turborreactor con poscombustión General Ele: 


de 7 170 kg de empuje 
Actuacione: 
régimen asc 








altura 4,11 m, superficie alar 18,22 m' 


de 640 litros 





elocidad máxima Mach 2,2 o 2 33 
nsional inicial 15 200 m por minuto 
radio de acción con el combustible máximo 1200 km 

Pesos: vacío equipado 6 390 kg; máximo en despegue 13 050 kg 
Dimensiones: envergadura (excluidos los tanques marginale: 


Lockheed F-104 Starfighter 


Alemania y que englobaba algunas de Bél 
gica, Italia y los Países Bajos, se ocupó de 
producir el F-104G (apodado Super Starfigh 
ter). propulsado por el motor J79-GE-11, más 
potente, esta versión se produciría también 
en EE UU, Canadá (como CF-104) y Japón 
(F-104J). La fabricación total ascendió a 
1127 unidades y las variantes del F-104G 
han servido en las fuerzas aéreas de la RFA, 
Italia, Grecia, Turquía, Taiwan, Dinamarca 
Paises Bajos, Bélgica, Noruega, Canadá y Ja 
pón. El equipo básico operativo del F-104( 
que presenta también empenajes verticales 
agrandados y célula reforzada, comprende 
un radar multimodo NASARA, un sistema de 
navegación inercial ligero, computador de 
datos aéreos y ordenador de bombardeo, y 
pu 
de armas bajo el fuselaje y el ala. Unos flap 

















de llevar una carga máxima de 2 175 kg 





de maniobra alares mejoran las cualidades 
de viraje a baja cota. Una versión de reco 
nocimiento táctico, la RF-104G (189 unida: 


des), está equipada con un conjunto de cá 





maras internas 

Otras versiones del monoplaza F-104 sor 
el blanco de control remoto QF-104A de la 
USAF, la versión de seguimiento F-104N 
(ves para la NASA, producidos a partir de 
F G) y la F-104S: esta última es una va 
riante polivalente actualizada y totalmente 











nueva, de la que se produjeron 254 unidades 
en Italia con el turborreactor J79-GE-19 para 
las fuerzas aéreas de ese país y de Turquía 
(véase la ficha del Aeritalia F-1045) 





Especificaciones técnicas: Lockheed F-104G Starfighter 


c J79-GE-11 









km/h (1 260 nudos) a 10 970 m. 
cho máximo sostenible 17 680 m. 





6,68 m; longitud 16,69 m 


Armamento: un cañón multitubo MG1A1 Vulcan de 20 mm; posibilidad de montar 
900 kg de armas bajo el fuselaje, cada uno de los soportes subalares puede recibir 450 kg, 
en forma de bombas, contenedores de cohetes, misiles AGM-128 Bullpup, etcétera; y los 
soportes marginales están preparados para misile: 


aire-a:re AIM-9 Sidewinder o tanques 

















Lockheed F-104G Starfighter de la Fuerza Aérea 


de Grecia. 






Lockheed F-104G Starfighter. 
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El Starfighter permanece en servicio en la 
Luftwaffe y la Marineflieger de la RFA, aunque su 
número disminuye a medida que se generaliza el 
Tornado y más unidades se equipan con él. 


Apodado en tiempos el «misil con un hombre 
dentro», el Starfighter tiene alas delgadas, con 
bordes de ataque afilados. Su enorme empuje le 
confiere unas prestaciones formidables. 





Lockheed TF-104 Starfighter 





El vuelo inaugural del primer Starfighter bi- 
plaza, el Lockheed F-104B, tuvo lugar el 7 
de febrero de 1957, exactamente al cabo de 
tres años de que lo hubiese hecho el primer 
monoplaza; con la misma planta motriz e 
idéntica longitud (la segunda cabina se ins: 
taló en un compartimiento existente en el fu- 
selaje), el biplaza conservaba casi todos los 
sistemas operativos y la capacidad de carga 
de armas del monoplaza (excepto el cañón 
de 20 mm) e introducía unos empenajes ver- 
ticales muy agrandados que se perpetuaron 
en todas las versiones siguientes. Se pro- 
dujeron 26 aviones F-104B para el Mando de 
Defensa Aérea de la USAF, de los que cuatro 
se suministraron a Jordania y algunos a Pa: 
kistán. Aparecieron a continuación 22 bipla- 
zas F-104D, equivalentes al monoplaza 
F-104C y equipados con el turborreactor 
J79-GE-7 y sonda para repostar en vuelo. 
Como sucedió con los monoplazas, el in- 
terés se centró sobre todo en los biplazas 
derivados del F-104G, que fueron producidos 
por la compañía madre en EE UU con la de- 
signación de Modelo 583-10-20 y el nombre 
oficial de TF-104G. Conservaban el radar 
NASARR y. aparte de la segunda cabina, 
conservaban del modelo original todas las 
prestaciones y posibilidades de empleo de 
armas. Se produjeron no menos de 137 uni- 
dades para la Luftwaffe y la Kriegsmarine de 
la República Federal de Alemania (el primero 





Espe: 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: biplaza de conversión 


de ellos voló en 1962), así como 43 para Paií- 
ses Bajos, Bélgica, Dinamarca y Noruega, A 
medida que los efectivos de Starfighter de la 
OTAN comenzaban a menguar durante los 
años setenta, algunos de estos entrenado- 
res fueron distribuidos entre las fuerzas aé- 
reas de Italia, Turquía y Grecia 

Japón, que poseia sus propios entrena- 
dores supersónicos Mitsubishi T-2, no se in- 
teresó por producir el TF-104G y, en vez de 
ello, adquirió 20 de la versión F-104D direc- 
tamente a Lockheed (llamados F-104DJ) 
Alemania Federal necesitaba con urgencia 
un entrenador de conversión interino al Star- 
fighter y decidió adquirir 30 aviones F-104F 
en 1960, una versión del F-104D con cierto 
equipo eliminado para acelerar su entrega 
Esa nación obtuvo asimismo un biplaza avan- 
zado de reconocimiento diurno y nocturno, el 
RTF-104G1, que incorporaba cámaras, un 
SLAR y un explorador infrarrojo. 

Canadá adquirió 38 Starfighter biplazas a 
Lockheed con la denominación de CF-104D 
para los escuadrones de la CAF en Europa. 
y algunos de ellos fueron distribuidos más 
tarde entre Noruega y Dinamarca. A prime- 
ros de los años ochenta servían todavía en 
la mayoría de las naciones mencionadas has- 
ta ahora unos 136 Starfighter biplazas, aun- 
que ya entonces eran sustituidos por nuevos 
modelos tan pronto como éstos estaban dis- 
ponibles para su uso. 


'icaciones técnicas: Lockheed TF-104G Starfighter 


Planta motriz: un turborreactor con poscombustión General Electric J79-GE-11 


de 7 170 kg de empuje 


Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,2 o 2 330 km/h (1 260 nudos) a 10 970 m; 
régimen ascensional inicial 15 200 m por minuto; techo máximo sostenible 17 680 m, 
radio de acción con el combustible máximo 950 km 

Pesos: vacío equipado 6 430 kg; máximo en despegue 11 960 kg 


Dimension: 
altura 4,11 m; superficie alar 18,22 m* 





envergadura (excluidos los tanques marginales) 6,68 m; longitud 16,69 m; 


Armamento: posibilidad de montar 900 kg de armas bajo el fuselaje; cada uno de los 
soportes subalares puede recibir 450 kg, en forma de bombas, misiles AGM-12B Bullpup, 
etcétera; y los soportes marginales están preparados para misiles aire-aire AIM-9 


Sidewinder o tanques de 640 litros 














Turquia 


Grecia lala Japón Taian 






Muchos TF-104 de Taiwan han sido repintados 
en este esquema gris de superioridad aérea. 


Lockheed TF-104G Starfighter. 


Este TF-104G Starfighter camuflado pertenece a 
la Fuerza Aérea de Grecia, que es todavía uno de 
los usuarios principales de este modelo. El avión 
lleva tanques marginales y subalares. 


Las vistosas zonas de color naranja en los 
tanques marginales están algo [rra lo que 
revela los muchos años de este Lockheed 


TF-104G Starfighter de la Marineflieger de la RFA. P y» , 
David Donald Eno 
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“| Actuaciones 





Cuando el avión comercial a turbohélice Vic: 
kers Viscount comenzó a introducirse en el 
mercado norteamericano, a mediados de los 
años cincuenta, no sólo demostró a las ae: 
rolíneas de ese continente que los pasajeros 
preferían volar en aviones con esa planta 
motriz, sino que también señaló a los fabri 
cantes estadounidenses que había llegado el 
momento de subirse al carro de los aparatos 
con motor de turbina. Lockheed así lo en 
tendió y en junio de 1955 obtuvo de Ameri 
can Airlines un pedido inicial por un avión 
que la compañía había diseñado siguiendo 








| las especificaciones de la aerolínea, que que 


ría emplearlo en sus rutas interiores 

Conocido como Lockheed L-188 Elec- 
tra, el nuevo avión era un monoplano de ala 
baja con planta motriz a turbohélice y fuse: 
laje de sección circular que acomodaba 72 
pasajeros en su versión inicial L-188A, aun 
que posteriores reformas interiores aumen: 
taron la cabida hasta los 98 pasajeros en con 
figuración de alta densidad. La L-188C era 
una versión de mayor alcance, con más com: 
bustible y certificada para poder operar con 


Lockheed L-188 Electra 


Lockheed L-188 Electra de reconocimiento 
marítimo de la Armada Argentina. 


mayores pesos brutos; una versión similar 
pero de exportación, la L-188B, difería so: 
bre todo por tener los asientos montados so- 
bre unas guías que permitian su rápida ex 
tracción. El prototipo (N1881) voló por pri 
mera vez el 6 de diciembre de 1957, y al 
cabo de un año, con cierta demora debida a 
los pilotos de aerolínea, este modelo co 
menzó a servir en las rutas domésticas de 
Eastern Air Lines. 

Desgraciadamente las cosas empeoraron 
Al cabo de un año de la entrada en servicio 
de este modelo se habían perdido tres avio: 
nes, los dos últimos desintegrados en ple: 
no vuelo, y se impuso una restricción que 
reducía la velocidad de crucero de 640 a 
475 km/h (347 a 256 nudos). Cuando esta li 
mitación fue levantada, en febrero de 1961, 
la confianza del pasaje en el Electra se había 
esfumado. En 1962 muchas compañías co; 
menzaron a deshacerse de sus Electra. Al 
gunos de ellos se convirtieron en cargueros, 
y del total de 170 unidades construidas sólo 
unas pocas acabaron utilizadas por fuerzas 
armadas como transportes utilitarios 

















Especificaciones técnicas: Lockheed L-1884 Electra 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte comercial de alcance medio 


Planta motriz: cuatro turbohélices Allison 501-D13/13A de 3 750 hp (2 790 kW) 


de potencia unitaria 





velocidad máxima 720 krn/h (389 nudos) a 3 660 m; velocidad de crucero 


600 km/h (324 nudos); régimen ascensional inicial 600 m por minuto; techo de servicio 
8 650 m; alcance con la carga útil máxima 3 540 km 

Pesos: vacio 26 040 kg; máximo en despegue 51 260 kg 

Dimensiones: envergadura 30,18 m; longitud 31,85 m, altura 10,00 m; superficie 


alar 120,77 m? 
Armamento: ninguno 








Lockheed L-188 Electra. 











Argentina adquirió algunos Electra después 
de la guerra de las Malvinas para remplazar 
a sus viejos Neptune en las misiones de 
reconocimiento marítimo y Sigint. 


Los Electra bolivianos son utilizados como 
transportes de carga y pa Los únicos 
usuarios militares del Electra se hallan en 
América Central y del Sur. 











Zona de guerra: Asia 


Poder aéreo 


indio 


India, cuyos países vecinos resultan impredecibles 

y frecuentemente poco amistosos, se ve obligada 

a mantener unas fuerzas armadas de tamaño 
considerable. Ha puesto gran énfasis en la producción 
nacional de todo tipo de armamentos, e importa 


tanto del Este como del Oeste. 


Durante dos siglos India ocupó una posición única 
dentro del vasto Imperio británico. Tierra de con- 
trastes que se extiende desde las frías y remotas 
cumbres del Himalaya hasta las tórridas junglas 
azotadas por los monzones, India se ha visto in- 
fuenciada de forma indeleble por el Raj británico. 
Aunque ha conservado los vínculos con Londres, el 
subcontinente ha seguido sus propios pasos desde 
que obtuvo la independencia en 1947. Hoy día es 
un miembro destacado del movimiento de los No 
Alineados, compuesto principalmente por naciones 
del llamado Tercer Mundo, y una potencia asiática. 

En los cuatro decenios que lleva de autodeter- 
minación, India ha sido campo de batalla en más 
de una ocasión. De hecho, el primer resultado de 
su independencia fue una sangrienta guerra civil 
que dio lugar a la escisión del subcontinente en Pa- 
kistán Oriental, Pakistán Occidental y la India mo- 
derna, a la que sus naturales llaman Bharat. En 
1965 y 1971 hubo de librar conflictos localizados 
aunque intensos contra Pakistán, que llevaron en 
el caso del segundo al nacimiento de Bangladesh a 
partir del componente oriental paquistaní. 

La posibilidad de futuros conflictos contra Pa- 
kistán constituye la base de la planificación militar 
india. Pese a su gran superioridad numérica sobre 
su adversario potencial, la Indian Air Force (IAF, o 
también Bharatiya Vayu Sena) recuerda todavía la 
humillación que padeció a manos de Pakistán en 
1965 y presiona constantemente para que se la 
equipe con el material más moderno. Por su parte, 
el gobierno del primer ministro Rajiv Gandhi man- 
tiene sustanciales acuerdos de compra de armas 
con la Unión Soviética. 





Es un lugar común el hecho de que un enemigo 
externo constituye un buen aliado político. Pese a 
los intentos de normalizar las relaciones entre am- 
bos países, se ha acudido a oscuras motivaciones 
cada vez que las Fuerzas Armadas paquistaníes 
han mejorado cualitativamente sus efectivos. En 
1981, cuando Pakistán encargó 40 cazabombarde- 
ros General Dynamics F-16, en Nueva Delhi se de- 
sató una auténtica «Fightingfalconfobia» que, en la 
práctica, sirvió para justificar la compra de 200 
aviones de combate modernos. A ella siguieron más 
pedidos para asegurar la casi total actualización 
de los elementos de primera línea de la IAF. 


Vecino poderoso 

La superpotencia rival de India (y abastecedora 
de armas a Pakistán) es China. Durante los últimos 
años estos dos colosos asiáticos han coexistido en 
paz, pero no siempre ha sido así. Los límites terri- 
toriales han sido fuente de disputa, que alcanzó su 
grado máximo cuando, en 1962, unos 1 400 solda- 
dos indios murieron en el curso de una ofensiva 
china en las regiones occidentales de Cachemira y 
Punjab y en la oriental de Assam. Desde entonces 
se produjeron «incidentes» fronterizos en 1967, 
1971 y 1975. 

En el sur, India sólo debe preocuparse, aparen- 
temente, de que la guerra civil en Sri Lanka no se 
extienda al continente. Sin embargo, en fechas re- 
lativamente recientes se han hecho esfuerzos para 
expandir la presencia india en (y la capacidad de 
vigilancia sobre) el océano Índico, en particular 
como resultado de la creciente actividad de las su- 
perpotencias en el área. El grupo de islas indias de 





El Antonov An-12 «Cub» 
será el transporte 
normalizado indio 
durante bastantes años 
más, aunque su 
sustituto, el 11-76, 
comienza a entrar en 
servicio actualmente. 


(LOS PRIMOS” 
todo para Leer 
¡MUÑECAS 288 -TUC.) 


La Fuerza Aérea de India 
posee gran número de 
cazas MiG-21 «Fishbed», 
de las variantes 
MIiG-21FL, MiG-21MF 

y MiG-21bis de tercera 
generación. Este 
MIiG-21FL pertenece al 
1." Escuadrón «Tigres». 











El Mil Mi-8 «Hip» 
constituye la espina 
dorsal de la fuerza de 
helicópteros de apoyo 
india y comienza a ser 
complementado por el 
enorme Mi-26 «Halo». El 
primer escuadrón 
equipado con este 
último modelo fue 
declarado operacional el 
día que se cumplía el 54 
aniversario de la Fuerza 
Aérea de India. 
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Lakshadweep (Lacadive), en el mar de Arabia, y las 
Andamán y Nicobar, al sur del golfo de Bengala, 
requieren también protección. 

De los restantes países vecinos, ninguno consti- 
tuye una amenaza para la seguridad india, aparte 
de la posibilidad remota de que el conflicto gue- 
rrillero en Biermania sea exportado al subconti- 
nente. En el Himalaya, el reino de Nepal mantiene 
su tradicional aislamiento budista de los proble- 
mas mundanos, en tanto que el menudo Bután es 
un protectorado indio. En él hay tropas indias 
acantonadas debido a que constituye parte de las 
reclamaciones territoriales chinas. 

No es del todo seguro que India, enfrentada a la 
amenaza última, disponga de los medios necesa- 
rios para replicar con armas nucleares. En mayo de 
1974 se hizo detonar un ingenio comparativamente 
menor (de unos 15 kilotones) que, por el momento, 
ha sido la única prueba de este tipo acaecida en el 
subcontinente. Desde entonces India ha declarado 
repetidamente que no ha fabricado más armas nu- 
cleares, pero ha recalcado también que tiene ca- 
pacidad suficiente para producirlas rápidamente 
en caso de crisis. A la vista de que China ha par- 
ticipado en la posibilidad de que Pakistán pueda 
probar armamentos de este tipo, algunos obser- 
vadores sugieren que India pueda poseer actual- 
mente cierta capacidad nuclear. 


Aviones soviéticos 
Si la IAF fuese llamada al combate, acudiría en de- 
fensa del país con una flota de unos 1 400 aviones 
de todo tipo entre los que predomina el material 
soviético. India se aproximó por primera vez a la 
URSS a principios de los años sesenta en un afán 
de diversificar sus fuentes de suministro, acerca- 
miento que ha reforzado su posición cuando ha 
tenido que tratar posteriormente con sus abaste- 
cedores de armas, tanto occidentales como sovié- 
ticos. La compra continuada de equipo occidental 
ultramoderno ha dado a la IAF un núcleo de alta 
calidad y subraya el deseo indio de independencia 
de las alianzas. Moscú ha sido incapaz de mante- 
ner una influencia indiscutida mediante el recurso 
exclusivo del suministro de armas, de manera que 
para obtener un grado aceptable de preponderan- 
cia en la región acepta que se le pague en rupias 
indias en vez de en divisas fuertes, al tiempo que 
ajusta los precios de las transacciones y ofrece in- 
tereses bajos y largos plazos de amortización. 
India disfruta de un enorme volumen de negocio 
con la URSS, hasta el extremo de que se ha con- 
vertido en el país dominante en las transacciones 
entre ambos. Nueva Delhi cursó su primer pedido 
por el Mikoyan-Gurevich MiG-29 «Fulcrum» inclu- 
so antes de que este moderno caza polivalente al- 
canzase su estatus operacional en la Fuerza Aérea 
de la URSS; ello sirvió para confundir a los obser- 














vadores internacionales, quienes no concebían que 
un avión soviético tan reciente fuese exportado en 
fecha tan prematura. 

Cuando se pospuso su fecha de entrega original, 
para finales de 1985, ello no significó que la URSS 
cambiase el talante de sus alianzas. Moscú se ha- 
bía propuesto seguir con su política de exportar 
aviones con una aviónica menos avanzada e India 
no transigió esta vez. La IAF presionó y consiguió 
que sus MiG-29 estuviesen equipados con el más 
reciente de los radares de impulsos doppler sovié- 
ticos, lo que puso en evidencia que India tiene ma- 
yor influencia en Moscú que algunos países miem- 
bros del Pacto de Varsovia. 

Una ausencia evidente del arsenal de la IAF es la 
del material procedente del rival ideológico de la 
URSS, Estados Unidos. El apoyo militar estadou- 
nidense a Pakistán debilitó las perspectivas de que 
India adquiriese aviones de esa nacionalidad. Sin 
dejarse descorazonar, EE UU intentó en los años 
ochenta que se aceptase la licencia de fabricación 
del F-16 Fighting Falcon y del F-20 Tigershark. La 
propuesta no despertó el interés esperado, aunque 
existe la posibilidad de que se creen ciertos lazos 
si finalmente se adopta el motor turbosoplante Ge- 
neral Electric F404 para el programa Light Combat 
Aircraft (LCA) indio. 

Con el LCA, India pretende obtener un avión de 
superioridad aérea y apoyo cercano totalmente na- 
cional para principios de los años noventa, aunque 
para ello dependerá en gran parte de la asistencia 
técnica que presten las industrias aeroespaciales 
europeas. La coordinación del proyecto está enco- 
mendada a Hindustan Aeronautics Ltd (HAL), res- 
ponsable de los principales programas indios de 
producción de aviones y misiles. 

Las relaciones de HAL con la IAF no benefician 
precisamente al LCA, pues la segunda ha afirmado 
en más de una ocasión que las prestaciones de su 
principal proveedor se ven comprometidas por «la 
corrupción y el nepotismo», y su capacidad de fa- 
bricación disminuida por «la negligencia y la ine- 
ficacia». Retrasos crónicos han afectado a la eva- 
luación y entrega de más de un avión de diseño au- 
tóctono, y han demorado incluso el suministro de 
aparatos producidos con licencia. Fuentes de HAL 
replican que, por ejemplo, el prototipo del sencillo 
entrenador con motor de émbolo HPT-32 fue re- 
chazado en principio por la IAF y hubo de ser ob- 
jeto de reformas fundamentales antes de que fuese 
aceptado. En 1985, cuatro años después, comen- 
zaban las entregas de un avión poco más complejo 
del que podría fabricarse un constructor aficio- 
nado: en el garage de su domicilio. 

La indecisión y las demoras han afectado de ma- 
nera parecida al Advanced Light Helicopter, pre- 
visto para operar en funciones contracarro, de apo- 
yo de asalto, antisubmarinas y de transporte. Con- 














cebido en 1972, el ALH sólo comenzó a tomar forma 
cuando, en 1984, se consiguió la colaboración de la 
firma MBB de la RFA, y ahora esta previsto que 
vuele hacia 1988. Los intentos de producir un mo- 
tor autóctono para aviones de combate se centran 
en el turborreactor GTX-14 y en su desarrollo de 
derivación, el GTX-35. Puede que los prototipos del 
LCA se equipen con un motor importado (el F404 o 
el Turbo Union RB199) debido a los retrasos en el 
desarrollo de los GTX, y también es posible que se 
cancele la totalidad del proyecto de los motores. 


Fuerzas de combate 

Pese a la incertidumbre que pueda rodear a su 
equipamiento futuro, la IAF está muy bien dotada 
para poder hacer frente a cualquier amenaza con- 
tra India. Aunque el despliegue de sus escuadrones 
es un secreto celosamente guardado, un simple vis- 
tazo a la distribución de sus bases aéreas muestra 
que la mayoría del poder aéreo indio se concentra 
en las zonas fronterizas septentrional y occidental. 

El elemento principal de las fuerzas de intercep- 
tación es el MiG-21, cuyos primeros ejemplares se 
recibieron en 1964 para misiones de defensa aérea 
y ataque. Quedan en activo unos cien HAL/MiG- 
21FL «Fishbed-D», reforzados por unos 150 
MiG-21bis «Fishbed-N», más moderno y de fabri- 
cación local y soviética. Curiosamente, esta última 
variante está preparada para utilizar misiles aire- 
aire (AAM) infrarrojos Matra R.550 Magic france- 
ses además de los más usuales AA-2 «Atoll». 

A la espera de recibir los Dassault-Breguet Mi- 
rage 2000, la IAF encargó 40 MiG-23ML «Flogger-G» 
para equipar dos escuadrones a primeros de 1983. 
Estos aparatos están armados con AAM R23 (AA-7 
«Apex») en sus versiones de guía infrarroja (R23T) 
y radar semiactiva (R23R), además del R6OT (AA-8 
«Aphid») infrarrojo. Los Mirage comenzaron a lle- 
gar en julio de 1985 después del entrenamiento de 
los primeros pilotos en Francia. Con el nombre indí 
de Vajra (rayo divino), fueron los precursores de 
otros 110 que construirá HAL. En la práctica, Fran- 
cia ha suministrado sólo 49, incluidos cuatro en- 
trenadores Mirage 2000TH. Conforme a una fuente 
local, el monoplaza Mirage 2000H está optimizado 
más para el ataque a baja cota que para la defensa 
aérea, pese a que los primeros aparatos recibidos 
llevaban misiles aire-aire Matra Magic 2 infrarro- 
jos y Super 530 guiados por radar. 

Como complemento de la fuerza de intercepta- 
dores tripulados hay unos 30 escuadrones de mi- 
siles superficie-aire (SAM) Divina (SA-2 «Guideli- 
ne») y Pechora (SA-3 «Goa») que dependen de la IAF. 
El Ejército es responsable de los sistemas antiaé- 
reos cuya cobertura no exceda los 1400 m de al- 
titud y emplea sus propios SAM de los tipos Shorts 
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Tigercat, SA-6, SA-7 y SA-8, además de unidades de 
artillería antiaérea con ZSU-23-4 y Bofors 140/70. 
Actualmente en proceso de finalización, el sistema 
ADGES de defensa aeroterrestre proporcionará una 
red completa de información y control para los ca- 
zas, los SAM y los cañones. Falta sólo un sistema 
AEW de alerta temprana aerotransportada, que 
puede materializarse en el Ilyushin 11-76. 

De ser ciertos los informes acerca de la función 
de ataque de los Mirage, la IAF no ha dispuesto de 
auténtica capacidad de adquisición y disparo hacia 
abajo hasta la entrada en servicio del MiG-29. 
Avión comparable al F/A-18 Hornet, el «Fulcrum» 
representa un refuerzo inmenso de la capacidad de 
defensa aérea india. Los planes iniciales sólo con- 
templaban ocho aviones (incluidos dos entrena- 
dores), pero es indudable que seguirán muchos 
más, los últimos de ellos montados quizá por la 
propia HAL. 

Hindustan Aeronautics se halla muy ocupada 
con la construcción del MiG-27M «Flogger-H» (lla- 
mado Bahadur en el país) como complemento de los 
80 aviones de ataque MiG-23BN «Flogger-H» su- 
ministrados por la URSS en 1980-81 junto a quince 
entrenadores MiG-23UM «Flogger-C». Estos últi- 
mos sustituyeron a los HAL Marut, poco satisfac- 
torios, en tanto que en enero de 1986 comenzaron 
las entregas de hasta 165 Bahadur para remplazar 
a los 60 Sukhoi Su-7BM «Fitter-A» y 150 «Fishbed-J» 
producidos por MiG y HAL. Puede que también 
sustituyan al Ajeet, del que HAL produjo 89 ejem- 
plares en calidad de desarrollo del caza ligero de 
apoyo cercano Folland Gnat. 

Los HS Hunter y BAC Canberra de ataque han de- 





Dos Sea Harrier FRS.Mk 
51 del 300.” Escuadrón 
«Tigres Blancos» del 
INAS fotografiados con 
grandes tanques 
subalares de traslado. 
Los Sea Harrier indios 
operan actualmente 
desde el INS Vikrant y 
equiparán también al 
INS Virat (ex HMS 
Hermes) cuando éste 
entre en servicio. 


Este Sukhoi Su-7BM 
sirve en el 222.” 
Escuadrón en misiones 
de apoyo aéreo. El viejo 
«Fitter», avión pesado y 
de alcance escaso, ha 
sido remplazado en gran 
medida por los Jaguar y 
MIiG-23BN y MiG-27, 
pero es todavía un 
aparato muy apreciado 
por sus pilotos. 























Desde julio de 1979, el 
Jaguar da a la lAF 
capacidad de 
interdicción a baja cota. 
Este avión es capaz de 
detectar y atacar 
objetivos en cualquier 
condición 
meteorológica, y de 
penetrar en las defensas 
enemigas a altitudes 
extremadamente bajas. 


El entrenamiento 
depende sobre todo de 
aviones de diseño 
autóctono como el HAL 
Kiran Il. La necesidad de 
un nuevo avión al que 
realicen la transición 
quienes se hayan 
graduado en el Kiran 
puede llevar a la 
adopción del British 
Aerospace Hawk. 


jado paso a los SEPECAT Jaguar. Con el nombre 
indí de Shamsher (un tipo de espada curva), este 
cazabombardero franco-británico debía fabricarse 
enteramente en el país. En la práctica, los pedidos 
se redujeron de los 141 aparatos originales a sólo 
116, de los que HAL monta los 76 últimos a partir 
de componentes importados. Los Jaguar llevan mi- 
siles aire-aire Magic de extradós para su propia de- 
fensa y, opcionalmente, contenedores de recono- 
cimiento. Algunos de ellos (quizá seis) podrán tener 
una proa totalmente nueva que incorpore un radar 
Thomson-CSF Agave para el empleo de misiles 
antibuque. También se ha pensado en dotar algu- 
nos Jaguar de la IAF con radares de ataque britá- 
nicos, lo que reforzaría aún más su capacidad to 
dotiempo. 

Los elementos de reconocimiento, empleados so- 
bre todo en funciones estratégicas, comprenden 
media docena de Canberra PR.Mk57 y cuatro MiG-25R 
«Foxbat-B». Cuando se recibieron en 1981, los «Fox- 
bat» introdujeron a India en el selectivo «Club del 
Mach 3» y permitieron a la IAF observar en el in- 
terior del territorio de sus vecinos sin vulnerar sus 
fronteras. 

De la misma forma que mejora el potencial de 
primera línea, nuevos aviones de transporte y en- 
señanza modernizan los servicios de apoyo. Los 
viejos Fairchild Packet, Douglas C-47 y de Havi- 
lland Caribou han sido remplazados por 95 ejem- 
plares del Antonov An-32 «Cline» (Sutlej para los in- 
dios), en tanto que el Ilyushin 11-76 «Candid» (o Ga- 
jaraj) sustituye al An-12 «Cub» como transporte 
cuatrimotor normalizado. Dornier Do 228 cons- 
truidos con licencia se encargan de las misiones de 
transporte ligero y estafeta. 

Los HAL Kiran Mk II están por fin disponibles 
para el programa básico de instrucción de reacto- 
ristas y se ha encargado cierta cantidad (18 uni- 
dades inicialmente) del biplaza Ajeet Trainer. La 
necesidad de 100 entrenadores avanzados puede 
resultar en la fabricación de un aparato ya exis- 
tente; uno de los contendientes es el BAe Hawk. 











El Ejército v la Armada 


A finales de 1985 se aprobaron por fin los planes 
para formar unas fuerzas aeromóviles del Ejército. 
Está previsto que este nuevo elemento tenga unos 
300 helicópteros, gracias sobre todo a la transfe- 
rencia de los HAL Cheetah, Chetak (Aérospatiale 
Lama y Alouette III respectivamente) y Mil Mi-8 
«Hip» de la IAF, además de los Mil Mi-7 «Hip-H» y 
una docena de Mi-25 «Hip-E» encargados recien- 
temente. El ALH, naturalmente, puede figurar entre 
los planes futuros del Ejército. Después de la trans- 
ferencia a éste, los medios de helicópteros de la IAF 
se limitarán a algunos aparatos de estafeta y ta- 
reas generales, quizá con la adición de diez enor- 
mes Mil Mi-26 «Halo». 

La preocupación india respecto de lo que sucede 
en sus aguas adyacentes se refleja en los planes de 
expansión de su Aviación Naval. Además de formar 
una fuerza guardacostas para la vigilancia de cur- 
sos interiores con aparatos HAL/Dornier Do 228, 
que complementan a los Britten-Norman Islander 
equipados con radar, la Armada india desarrolla su 
elemento aerotransportado de largo alcance. Cinco 
Ilyushin 11-38 «May» se emplean en funciones anti- 
submarinas, mientras que de la patrulla marítima 
se encargan tres Tupolev Tu-142 «Bear-F». 

Desplegados en una nueva base en construcción 
en Uchipuli, en el extremo meridional del país, los 
inmensos Tupolev podrán cubrir grandes áreas del 
océano Índico en una sola salida. También se ha 
introducido la vigilancia del golfo de Bengala a 
cargo de aviones de menor alcance a raíz de la me- 
jora de los aeródromos en Port Blair (en las islas 
Andamán) y Vishakhapatnam (en el continente). 
Está en construcción una gran base aérea en la isla 
de Gran Nicobar, aunque los trabajos se han sus- 
pendido temporalmente debido a las objeciones de 
la vecina Indonesia. 

El avance de la Aviación Naval se hizo muy apa- 
rente cuando, en 1986, se adquirió a Gran Bretaña 
el HMS Hermes para reforzar al portaviones exis- 
tente, el INS Vikrant. Equipado con algunos de los 
16 BAe Sea Harrier FRS.Mk 51 recibidos o pendien- 
tes de entrega (hasta un total de 48 necesarios), 
este buque ha sido rebautizado INS Virat y operará 
en conjunción con destructores y fragatas que em- 
barcan helicópteros antisubmarinos Westland Sea 
King, Kamov Ka-25 «Hormone», Ka-27 «Helix» y Aé- 
rospatiale Alouette III. El armamento de sus Sea 
Harrier incluye el poderoso misil antibuque 
Sea Eagle y AAM Matra Magic. Carente de ski- 
jump, el Vikrant seguirá utilizando media docena 
de aviones de patrulla embarcados Breguet Alizé. 

Las quejas indonesias respecto de una base india 
cercana a sus costas constituyen quizá un indicio 
de que el estatus de no alineado y las intenciones 
pacíficas no pueden erradicar la inquietud gene- 
rada por la posesión de fuerzas armadas podero- 
sas. Se ha llegado a un punto en el que los elemen- 
tos necesarios para defender lugares lejanos o pre- 
venir ataques pueden construirse también como 
medios ofensivos, e India ha rebasado ese límite a 
causa de la mejora de sus armas aéreas. 
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Wessex y S-58, 
peones de brega 


El Sikorsky S-58 y el Westland Wessex se han difundido a escala 
mundial desde que aparecieron a finales de los años cincuenta. 
Hoy día su número comienza a menguar, pero el Wessex es aún 
una parte importante de la fuerza de helicópteros de apoyo de 
la RAF y se emplea en unidades de primera línea. 


La tecnología de los giraviones desarro- 
llada en EE UU por Igor Sikorsky ha sido 
responsable, en gran medida, de la acep- 
tación mundial del helicóptero en fun- 
ciones muy diversas. Tal fue la preponde- 
rancia estadounidense en este campo a 
finales de la Segunda Guerra Mundial que 
varias compañías deseosas de introducir- 
se en el negocio de los helicópteros opta- 
ron por adquirir derechos de producción 
a Sikorsky en vez de arriesgarse a fallar 
en sus propios intentos de diseñar una 
máquina viable. Aunque los elementos di- 
námicos del helicóptero (las partes móvi- 
les, en especial la cabeza del rotor) son los 
componentes más cruciales, esas empre- 
sas decidieron por lo general fabricar co- 
pias completas de los productos Sikorsky. 

Una de tales firmas asociadas fue West- 
land, que en la actualidad es la única gran 
empresa británica dedicada a los helicóp- 
teros. Esta empresa, que tiene su base en 
Yeovil, adquirió el derecho adicional de 
modificar y actualizar los diseños que 
comprase a Sikorsky, sobre todo para po- 
der instalarles motores y aviónica britá- 
nicos. Después de producir el S-51 (Dra 
gonfly/Widgeon) y el S-55 (Whirlwind), 
Westland obtuvo en 1956 una licencia por 
el S-58. Desde un primer momento se pre- 
vió que este helicóptero se requipase con 
una planta motriz de turbina y se convir- 
tiese en el primer aparato de alas rotati- 


Los Wessex HC.Mk 2 del 72.* Escuadrón 
operan en apoyo de las fuerzas británicas 
en Irlanda del Norte. En algunas misiones 
llevan ametralladoras montadas en la 
cabina principal para gozar de cierta 
medida de fuego de supresión. 


vas de la Royal Navy concebido desde el 
principio para operaciones antisubmari- 
nas (ASW) en todotiempo. El WS-58 fue 
bautizado con el nombre de Wessex. 


Precedentes 


La carrera del Westland Wessex ha te- 
nido episodios como las misiones de com- 
bate en las Malvinas o las operaciones de 
salvamento a lo largo de las costas bri- 
tánicas, siempre con unas condiciones 
meteorológicas atroces. Sin embargo, an- 
tes de nada sería conveniente dedicar 
cierta atención al Sikorsky S-58, que con- 
tinúa en servicio en cierta cantidad. Su 
historia comienza en junio de 1952, cuan- 
do la US Navy firma un contrato por tres 
prototipos XHSS-1, propulsados por un 
motor de émbolo Wright Cyclone R-1820 
de 1 525 hp (1 137 kW). Después de que el 
primero de ellos realizase el vuelo inau- 
gural en marzo de 1954, comenzó la pro- 
ducción del modelo de serie, llamado HSS-1 
Seabat (y HSS-1N cuando se le mejoró la 
aviónica y se adoptó un estabilizador au- 
tomático para poder actuar de noche), de- 
dicado sobre todo a operaciones antisub- 
marinas a pesar de que podía llevar 16 pa- 
sajeros y hasta ocho camillas. 

Al tiempo que el HSS-1 se preparaba 
para su despliegue embarcado, el US Ma- 
rine Corps (USMC) comenzó a firmar con- 
tratos por el mismo modelo que al final 
cubrieron 500 ejemplares denominados 
HUS-1 Seahorse, capaces para 12 solda- 
dos además de los dos tripulantes habi- 
tuales. Algunas subvariantes del HUS-1 se 
suministraron a la Guardia Costera de 
EE UU o se equiparon con flotadores para 
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Este Wessex HU.MKk 5 pertenece al 771." 
Escuadrón, una unidad SAR de la Royal 
Navy que tiene su base en RNAS Culdrose, 
Cornualles. Hasta fechas recientes, las 
unidades de salvamento estaban 
equipadas con el Wessex HAS.MK 1. 


que tuviesen capacidad anfibia. El Ejér- 
cito de EE UU supo ver la valía del S-58 
como máquina de transporte y adquirió 
350 ejemplares del modelo llamado H-34 
Choctaw, con capacidad para 18 hombres. 
Para no ser menos, la Reserva de la USAF 
(AFRes) adquirió algunos aparatos modi- 
ficados para funciones SAR (de salvamen- 
to). En 1962, a raíz de la unificación de de- 
nominaciones, los aparatos navales se re- 
bautizaron dentro de la serie H-34. 

En total, Sikorsky construyó 1 821 uni- 
dades de la familia S-58, incluidos mo- 
delos civiles (el S-58C de pasaje y los 
S-58B y S-58D de pasaje y carga), mientras 
que la firma francesa Sud-Aviation pro- 
dujo otros 135. El Ejército y la Armada 
franceses fueron sus usuarios principa- 
les, como también los servicios homólo- 
gos de la República Federal de Alemania. 
También Bélgica, Brasil, Canadá, Italia, 
Japón y Uruguay utilizaron este modelo 
sobre todo en aplicaciones navales, mien- 
tras que las fuerzas aéreas y ejércitos de 
tierra de Chile, Haití, Laos, Nicaragua, 
Taiwán y Vietnam del Sur emplearon mo- 
delos de transporte. 

El factor principal en la extensión de la 
vida útil del S-58 ha sido la instalación de 
una planta motriz de turbina, a saber, dos 
Pratt € Whitney Canada PT6 acoplados en 
una configuración Twin Pac. Su potencia 
de salida se restringe a 1 500 hp (1 120 kw) 
en despegue y 1 250 hp (935 kW) sosteni- 
dos debido a las limitaciones de la trans- 
misión existente, pero la fiabilidad adi- 
cional de esta instalación, que permite el 
empleo de querosenos, hizo que obtuviese 
una gran aceptación. Sikorsky produjo 
146 módulos de conversión para el modelo 
S-58T antes de transferir los derechos de 
modificación a la California Helicopter 
Parts Inc en 1981. La firma Orlando He- 
licopter Airways ofrece varios modelos 
especializados del S-58, bien con el motor 
R-1820, bien con el PT6T. 


Fabricación británica 
Westland adquirió un HSS-1 de la 













US Navy como patrón de producción del 
Wessex. Después de las primeras pruebas, 
que comenzaron el 11 de agosto de 1956 
con la planta motriz R-1820, el 17 de mayo 
de 1957 este helicóptero voló con un Na- 
pier Gazelle NGa.11 de 1 100 hp (820 kW), 
una vez que se hubiesen abandonado los 
planes iniciales de equiparlo con una ver- 
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sión turboeje del Rolls-Royce Dart. Des- 
pués de dotarse con el motor Gazelle 
Mk 161 de 1 450 hp (1 081 kw), este mo- 
delo fue aceptado por la Royal Navy co- 
mo concurrente al Requerimiento Naval 
NR/AN/43 (Especificación HAS 170) por 
un aparato embarcado de patrulla anti- 
submarina. A continuación comenzó su 
producción en serie, con el nombre de 
Wessex HAS.Mk 1, y se convirtió en el pri- 
mer helicóptero mundial fabricado en 
cantidad con una turbina de gas libre. 

El Arma Aérea de la Flota dispuso de 
esta manera de un aparato que podía lle- 
var tanto un sonar calable como armas 
ofensivas, entre ellas torpedos buscado- 
res; que podía despegar al cabo de 45 se- 
gundos de haber arrancado en frío; y que 
podía llevar 16 hombres o 1 800 kg de car- 
ga, interna o a la eslinga, como alternativa 
al equipo ASW. Más aún, liberaba a los 
buques de tener que llevar grandes can- 
tidades de combustible de aviación. 

Tripulado por un piloto, un copiloto, un 
observador y un operador del sonar, el 
Wessex HAS.Mk 1 inició sus pruebas ope- 
racionales en abril de 1960 y al cabo de 
unos años servía desde las plataformas 
de popa de los destructores de la clase 
«County». Equipado con un radar doppler 
Ryan APN-97A y un estabilizador auto- 
mático Lewis Newmark Mk 19, el Wessex 
podía realizar la Lransición a vuelo esta- 
cionario y mantenerse sobre un punto 
predeterminado en cualquier condición 
meteorológica, al tiempo que sumergía su 
sonar calable o utilizaba su cabria de sal- 
vamento, un equipo opcional que se mon- 
taba sobre la puerta de la cabina principal 
(en el costado derecho del fuselaje). Accio- 
nada por un motor hidráulico con engra 
najes epicíclicos, embrague y un modo de 
desembrague, esta cabria tenía 32 m 
de cable y podía soportar 272 kg. 

Un inconveniente significativo del Wes- 
sex HAS.MKk 1 era la carencia de un equipo 
de: seguimiento automático utilizable 
como elemento de referencia en la nave- 
gación. Ello se corrigió en el Wessex 
HAS.Mk 3, cuyo primer prototipo (de un 


La Patrulla de La Reina dispone de dos 
Wessex HCC.Mk 4 para complementar a 
sus aviones de ala fija BAe 146 y Andover. 
Estos helicópteros están muy bien 
equipados y gozan de todas las 
comodidades a que obliga el transporte de 
miembros de la realeza. 








total de tres) voló el 3 de noviembre de 
1964. Además de lo que por entonces era 
ya una aviónica completamente británica, 
el Mk 3 poseía un motor repotenciado Ga- 
zelle NGa.22 Mk 165 de 1 600 hp (1 193 kw) 
y un radar secundario y de búsqueda si- 
tuado en un prominente carenado dorsal, 
que llevó a que este modelo fuese apodado 
«Camel» (camello). Se produjeron 40 Mk 3 
de serie mediante la conversión de sendas 
células Mk 1, que fueron los primeros he- 
licópteros de la Royal Navy capaces de 
llevar a cabo virtualmente todos los as- 
pectos de una misión antisubmarina de 
manera totalmente automática. Sustitui- 
dos por los Westland Sea King y Lynx, los 
últimos Mk 3 fueron dados de baja en ene- 
ro de 1984. 


El <Junglie» 

Como una de sus misiones adicionales 
era el transporte de los Royal Marine 
Commandos en sus asaltos a cabezas de 
playa y apoyarlos y reabastecerlos des 
pués del desembarco, el Arma Aérea de la 
Flota encargó 101 ejemplares de transpor- 
te, a los que se designó Wessex HU.Mk 5. 
El prototipo, que voló el 31 de mayo de 
1963, se basaba en el Mk 2 de la RAF (véa- 
se más adelante), lo que se reflejaba en el 
cambio de la planta motriz por dos Rolls- 
Royce/Bristol Gnome acoplados. Las prue- 
bas del servicio comenzaron en diciembre 
de 1963 y este modelo remplazó a los 
Mk 1 modificados. 

En calidad de máquina de transporte, el 
Wessex equipó cuatro escuadrones de pri- 
mera línea (del 845 al 848) además de una 
unidad de instrucción, el 707.” Escuadrón. 
Fue utilizado desde portaviones, porta- 
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Los Wessex HC.MIk 2 del 22.” Escuadrón, 
pintados de amarillo, tienen como misión 
principal la cobertura SAR militar, pero 
muchos de los beneficiarios de sus 
servicios son montañeros y marinos. 


helicópteros y buques de asalto anfibio, 
y acompanó a la Flota allí donde fue ne- 
cesario el empleo de los comandos nava- 
les. Los Wessex HU.Mk 5 han sido rem- 
plazados en gran medida por el Sea King 
HC.Mk 4, al que han transmitido su apodo 
de «Junglies» (en alusión a su esquema 
mimético verde oscuro, en 1969-70). Los 
aparatos supervivientes desempeñan mi- 
siones de entrenamiento y Lransporle, 
además de haber sustituido a los viejos 
Mk 1 en sus funciones SAR. 

Aparte de poder llevar un torpedo bus- 
cador (un Mk 44 o Mk 46) a cada costado 
del fuselaje, todos los Wessex navales han 
sido preparados para poder realizar mi- 
siones aire-superficie con ametralladoras 
(montadas externamente y/o en la puerta 
de la cabina principal), con contenedores 
de cohetes de 50 mm o con cuatro misiles 
filoguiados Aérospatiale (Nord) AS.11. 
Esta posibilidad iba a resultar muy útil 
cuando el Wessex fue enviado al combate. 

No menos de 54 transportes Mk 5 y dos 
Mk 3 fueron desplegados durante las hos- 
tilidades con Argentina en la guerra de las 
Malvinas; seis de los primeros se perdie- 
ron cuando el buque que los transportaba, 
el Atlantic Conveyor, fue hundido por un 
misil Exocet. Otros dos se estrellaron en 
la Georgia del Sur a causa de una tormen- 
ta de nieve mientras intentaban recuperar 
un grupo de miembros del SAS, pero un 
HAS.Mk 3 del 737. Escuadrón, equipado 
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con radar, consiguió rescatarlos a todos 
en una magnífica demostración de buen 
pilotaje y navegación. 

El 845.” Escuadrón, equipado con apa- 
ratos Mk 5, lanzó dos misiles AS.12 contra 
el cuartel general enemigo en Puerto Ar- 
gentino; los misiles fallaron por poco, 
pero dañaron un centro de información si- 
tuado en el vecino cuartel de policía. 


Modelo de la RAF 


De todos los Wessex que continúan en 
servicio, los más conocidos y más apre- 
ciados son los HC.Mk 2 de las patrullas 
SAR de la RAF, pintados de amarillo. Un 
aspecto muy importante de los Wessex de 
la RAF es el margen adicional de seguri- 
dad de que disponen gracias al empleo 
de dos turboejes Gnome Mk 110/111. Aun- 
que limitado a una potencia conjunta de 
1 550 hp (1 156 kW) en la cabeza del rotor, 
cada motor es capaz de desarrollar 1 350 
hp (1 077 kW) por sí solo si falla su com- 
pañero. El prototipo HC.Mk 2 (convertido 
a partir de un HAS.Mk 1) voló por primera 
vez el 18 de enero de 1962 y entró en ser- 
vicio en funciones de apoyo al Ejército en 
febrero de 1964, en respuesta al Requeri- 
miento Operacional 325. 

Los helicópteros Wessex de la RAF sir- 
ven en Gran Bretaña y en la República Fe- 
deral de Alemania, además de equipar un 
escuadrón en la zona del golfo Arábigo 
hasta 1971. Hoy día su cobertura opera- 
cional se ha extendido hasta Hong Kong, 
donde realizan misiones de apoyo general. 
En Chipre, el 84.? Escuadrón proporciona 
cobertura SAR sobre el campamento de 
instrucción de tiro británico de Akrotiri y 
patrulla la frontera entre las zonas griega 
y turca de la isla, bajo tutela de la ONU. 
Desde 1985 esta unidad dispone de una 
adaptación de la RAF de los aparatos ex- 
cedentes del Arma Aérea de la Flota, de- 
nominados Wessex HU.Mk 5C. 

Los Wessex tienen una participación 
importante en las operaciones de seguri- 
dad en Irlanda del Norte, donde está des- 
plegado el 72.” Escuadrón desde noviem- 
bre de 1981 con una dotación de 20 apa- 
ratos. Como tienen mayor capacidad que 
los helicópteros del Ejército, los Wessex 
se utilizan en el transporte de tropas en el 
curso de misiones de respuesta rápida y 
reconocimiento de zonas. Han sido blanco 
de las armas del IRA en más de una oca- 
sión, en especial cuando aparatos de este 
tipo evacuaban bajas del Ejército a raíz de 
un atentado con bomba y una emboscada 
cerca de Ronan Point. 

Las operaciones SAR en las islas britá- 
nicas comenzaron en setiembre de 1974, 
cuando la Patrulla «D» del 72.? Escuadrón 
se constituyó en Manston con dos Wessex 
pintados de amarillo en vez del esquema 
mimético en verde y gris mates. Después, 
el 22. Escuadrón asumió la responsabi- 
lidad de todas las operaciones SAR de los 
Wessex de la RAF y recibió sus primeros 
aparatos en mayo de 1976 en sustitución 
de sus viejos Whirlwind HAR.Mk 10. Ac- 
tualmente, los cinco destacamentos del 
22.” Escuadrón disponen de 18 helicópte- 
ros Wessex, reforzados por los Sea King 
del 202.” Escuadrón y, en menor medida, 
por sus variantes navales. 

El Wessex tiene la ventaja de ser más 
cables de 91 m y un límite de carga de 
272 kg. 
fácil de maniobrar en espacios confinados 


que el Sea King, pero su radio de acción es 
de sólo la tercera parte del de aquel: 185 km 
con sus 1 400 litros de carburante interno 
normal, aunque en la cabina principal 
puede instalarse fácilmente un tanque 
adicional de 1000 litros para vuelos de 
mayor duración, pero en detrimento de la 
carga útil. Cada destacamento SAR man- 
tiene un avión en alerta de 15 minutos y 
un segundo en una de 60 minutos durante 
el día, que se reducen a sólo uno, en 45 
minutos, durante la noche. 

En las funciones de entrenamiento, diez 
Wessex HC.Mk 2 sirven en la 2.* Flying 
Training School (FTS) de RAF Shawbury, 
donde se da instrucción a los pilotos he- 
licopteristas. El curso dura 26 semanas, 
durante las cuales se realizan 75 horas en 
el Aérospatiale Gazelle y 50 más en el 
Wessex. La enseñanza de las técnicas es- 
pecializadas de salvamento se imparte en 
RAF Valley, a cargo del Escuadrón de En- 
trenamiento SAR, unidad que se convirtió 
del Whirlwind en enero de 1981. 

La RAF es responsable también de dos 
Wessex HCC.Mk 4 de transporte VIP re- 
cibidos en junio de 1969 y que son bási- 
camente similares a los Mk 2, a excepción 
de que son empleados desde RAF Benson 
por La Patrulla de la Reina. 

De los 378 Wessex construidos (inclui- 
dos 16 Serie 60 civiles que fueron pioneros 
del desarrollo de la organización de apoyo 


El 28.” Escuadrón tiene su base en la 
colonia de Hong Kong y se ocupan del 
apoyo a la guarnición británica y a la 
policía local en sus misiones de control de 
la inmigración ilegal, la lucha 
contraincendios, el salvamento marítimo y 
la evacuación sanitaria. 





Aparatos Wessex HAS.Mk 31B del 816." 
Escuadrón australiano. Estos aparatos se 
utilizan en funciones utilitarias una vez 
que fueron remplazados de sus 
ocupaciones antisubmarinas por los Sea 
King. 

a las prospecciones petrolíferas en el mar 
del Norte), 44 se exportaron. De ellos, sólo 
14 de los 27 Wessex HAS.Mk 31 vendidos 
a Australia a partir de agosto de 1962 si- 
guen en servicio en ese país. Basados en 
el Mk 1, aunque propulsados por un Ga- 
zelle repotenciado, han sido convertidos 
al nivel Mk 31B con sistemas ASW mejo- 
rados, si bien razones financieras obli- 
garon a abandonar un plan de instalar dos 
motores Gnome. Después de la recepción 
de los Sea King en 1976 con destino al hoy 
desaparecido HMAS Melbourne, los Wes- 
sex de la Royal Australian Navy fueron 
asignados a tareas SAR y de enseñanza 
dentro del 817.? Escuadrón. En febrero de 
1984 se ampliaron sus misiones a raíz 
de que los supervivientes fuesen transfe- 
ridos al recién creado 816.” Escuadrón, 
dedicado al apoyo al Ejército. 

La retirada de los helicópteros de la 
RAN tardarán todavía en producirse. 
Aquellos aparatos utilizados por los bri- 
tánicos tienen todavía por delante una 
larga carrera, pues todavía ha de discu- 
tirse la posible adopción de un sustituto. 
Aparato norteamericano que hoy podría 
considerarse como británico naturaliza- 
do, el Wessex no se dedica ya a funciones 
antisubmarinas, pero aún despliega una 
gran actividad en misiones de transporte 
y salvamento. Príncipes, soldados, heri- 
dos, náufragos: el Wessex es un transpor- 
te en verdad polivalente. 


28, Escuadrón/RAF 

















Westland Wessex HC.MK 2 


28.” Escuadrón 
Royal Air Force británica 





Baliza anticolisión : 

Para que el helicóptero sea visible 
contra cualquier terreno, está equipado 
con luces anticolisión naranja que 
permanecen encendidas mientras los 
motores están en funcionamiento 


Insignia del escuadrón 
Combina el caballo alado Pegaso 
y unos haces (simbolo italiano de 
autoridad), representativos de la 
existencia anterior del escuadrón. 
El 28.? se convirtió en unidad de 
helicópteros en marzo de 1968 







Alojamiento de la IFF 
El helicóptero posee varias antenas , 
del sistema IFF (de identificación —. ——————————_ 

amigo-enemigo) 


Antena de HF 

A lo largo del costado derecho del 
fuselaje se halla la antena de radio de. ———————______ 
alta frecuencia (HF); este sistema se 

usa para las transmisiones lejanas 

alre-tierra no seguras 


Paneles de identificación 

Para mejorar la identificación rápida de 
los Wessex basados en Hong Kong se 
han adoptado unos paneles blancos de 
alta visibilidad 


Rueda de cola 
El tren de aterrizaje de este helicóptero 
de transporte táctico permite absorber 
el impacto de tomas de tierra poco 
consideradas 





| R dal Sonda pitot : 
Rotor cau li Mide la presión dinámica para alimentar 
| rotor antipar cuatripala del Wessex los instrumentos de vuelo del aparato, 
O al eS a incluido el indicador de velocidad 
ll A 
asegurar el control direccional 


Estribos de acceso 
Para acceder a la cabina, en el costado 
del fuselaje hay unos estribos especiales 



















Tripulante auxiliar 
Entrenado como navegante y 
especialista en estiba de cargas, 
constituye un complemento 
fundamental del piloto y es un 
elemento principal en las misiones 
de salvamento 





Puerta de la cabina 

Deslizable hacia atrás, permite un 
rápido acceso a la cabina principal 
en operaciones de transporte de 
tropa y carga interna 


Estabilizadores 
Rasgos característico de muchos 

helicópteros, proporciona un elemento 
de control adicional 





Radioaltímetro 


Antena UHF de reserva 
Para conseguir una lectura muy precisa 


Sirve a las transmisiones aéreas de 
reserva: la antena de la radio UHF 
primaria está situada en el costado 
izquierdo de la parte superior del 
fuselaje 


Descargas de combustible 
Se utilizan para vaciar el combustible de 
los tanques del aparato cuando éste va 
a tomar tierra con sobrepeso o en otras 
situaciones de emergencia 


de su altitud sobre el suelo, el Wessex 
cuenta con un radioaltimetro cuya. 
antena principal se halla bajo el fuselaje 























Cabina de vuelo 

Aunque preparada para dos pilotos. el 
procedimiento normal en los Wessex 
de la RAF (excepto en Irlanda del 
Norte) es que esté ocupada por un solo 
hombre (en el asiento derecho). Se 

S accede a ella a través de la compuerta 
A principal deslizable 


Parabrisas 
Aunque no está blindado, el parabrisas 


Xx cuenta con calefacción y limpiadores. 
La posición de los asientos de los 
lA pilotos proporciona un sector visual 


razonable 





Aterrizador principal Gancho externo 


El Wessex se diseñó en principio para Para poder llevar cargas voluminosas, Sistema doppler 

S—- operar embarcado, por lo que su tren en especial durante las operaciones de La antena del sistema de navegación 
se reforzó para tal función. Ello ha reaprovisionamiento, el Wessex cuenta — doppler se encuentra bajo la sección de 
resultado ideal en sus nuevos con un gancho inferior de carga pros del fuselaje 


cometidos de transporte táctico 


Letra de ide: 
Sobre los pane 
visibilidad hay 
negras de ider 
sobre todo cor 
las comunicac| 







Aberturas 
Para preven 
crítica de 
Wessex cut 
permiten ds 
en el comal 











Sistema del rotor 

El Wessex HC.Mk 2 está equipado con 
un rotor principal clásico con palas 
metálicas 


lentificación 
Ípáles blancos de alta 
heinas grandes letras 

)n que sirven 
¡amO código individual para 
Bones por radio 


Escape de los motores 
Tilos dos motores Gnome descargan sus 
ss a través de un gran conducto 
nico situado en el costado derecho de 
da proa del fuselaje 


Antena de IFF 
Forma parte del sistema de 


identificación amigo-enemigo 





 ———— 


¡O 


Compartimiento motriz 
Caracterizado por una gran rejilla de 
admisión de aire montada en la puerta 
de acceso, el Wessex está propulsado 
por dos turboejes Rolls-Royce Gnome 
situados en la proa 


as contraincendios 

fuegos durante la fase 
essendido de los motores, el 
festa con unas aberturas que 
Azzrar extintores directamente 
ResFimiento motriz 





Luz de aterrizaje 

Bajo la proa del helicóptero y controlada 
desde la cabina hay una luz retráctil de 
aterrizaje que se utiliza en operaciones 
de vuelo generales y no tácticas 











S-58 y Wessex en servicio 


Wessex 
Gran Bretaña 


El Wessex es utlizado en gran púmero por la RAF en 
funciones SÁR y de entrenamiento en el propio país, y 
como medio de apoyo táctico en Irlanda del Norte, Hong 
Kong y Chipre La mayoría de los Wessex de la Royal Navy 
se emplean en tareas SAR, de entrenamiento y estafeta, y 
sólo queda un escuadrón dedicado al transporte de asalto 
para los comandos. Algunos aparatos sirven en unidades de 
evaluación dependientes del MoD. 


Royal Air Force 


22." Escuadrón apoyo a la ONU (Parr ) . Los Wessex del 28.* Escuadrón lucen bandas blancas en el larguero de cola y la proa 
Equipado: mayo de 1976 Equipo: Wessex HU.Mk5C como medida de identificación adicional. Su misión es dar movilidad a las fuerzas 
Bases: RAF Finningley (CG)... (desde 1984) 5 XS485,  ppigáppj HongiK 
RAF Chivenor (Patr. «A») XS498, XS518, XT463 (sólo) Británicas en Hong Kong. 
RAF Leuchars (Patr. «B») 
RAF Valley (Patr. «C»). RÁF 
Eecopelc Eat D») y RAF 
Menston (Petr. «En) 

Eo Entrenamiento de Vuelo 
Función: SAR 4 
Equipo: Wessex HCMK 2 AS 
n.* XR497, XR504, XS675, ol F 
Deroda 2/7/30 Base: RAF Shawbury 








2.* Escuela de 








Funció: 
pilotos 


: entrenamiento de 





28. Escuadrón Equipo: Wessex HC.Mk 2 
Equipado: enero de 1972 (desde diciembre de 1980) 
Base: RAF Sek Kong (Hong — 7.05 XR505 «WA». XR519 
Kona) «WC», XS677 «VWK», XT672 
Función: SAR y apoyo «WE», XV722 «WHn 


Equipo: Wessex HC.Mk 2 

n.65 XA508 «D», XR528 «An 

XT667 «Fn, XT673 «Gp E 

XT678 «Hn Escuadrón de 
Entrenamiento SAR 

































E Equipado: enero de 1981 Los dos Wessex HCC.MKk 4 de la Patrulla de La Reina llevan un esquema rojo 
72.* Escuadrón $) e - ,; JO y 
Equipado: agosto de 1964 B Ear Valley azul muy vistoso que deriva de aquel que emplearon los aviones de La Patrulla 
(en Odi a rel lid del Rey antes de la Segunda Guerra Mundial. 

fergrove 
(desde noviembre de 1981) e EZ 
Función: apoyo al Ejército — ESmegranos co Royal Navy 771.2 Escuadrón 772.” Escuadrón 845. Escuadrón 
Eo Wessex HC.Mk 2 Creación: junio de 1967 Creación: setiembre de Equipado: enero de 1966 
0% XASI1 «Lo, XAS17 «Na 707.* Escuadrón (en Portland) 1974 Base: RNAS Yeovilton 
XT607 «P», XV719 «B», Creación: diciembre de Base: RNAS Culdrose Base: ANAS Portland Función: apoyo de asalto. 
XV725 «Co La Patrulla de la Reina 1964 (desde setiembre de 1974) — Función: SAR Equipo: Wessex HU.Mk 5 

Equipada: junio de 1969 — Base: RNAS Yeovilton Función: SAR Equipo: Wessex HU.Mk 5. n.%* XS919 YE), XS816 

84.2 Escuadrón Base: RAF Benson Función: entrenamiento Equipo: Wessex HUMK5 pá NE2Ó2 «629/PO» «YO», XT453 «YAn, XT284 
Equipado: marzo de 1982 Función: vanspore yIP de asalto n.% XS484 1821/CU» XS510 «626/PO», XT458 «YH», XT785 «YJ» 
(Mk 2) Equipo: Wessex HOC M: 4 Equipo: solo el Wessex — X5828 +8200U7 XT471 682/PO». XT468 «628, 
Base: RAF Akrotiri (Chipre) 138 y 733 (y un Bñe 146. HUMK 5 n2XS507»AN» — «826CU» XT474 «820 PO». XT485 1621/PO» 
Función: SAR (Patr «A») y — y un Andover) (y ocho Sea King HC.Mk 4) — CU», XT769 «823/CUn 
Australia 


El Wessex HAS.Mk 31A fue adquirido originalmente para la 
Real Armada a principios de los años sesenta y algunos 
ejemplares fueron convertidos en HAS.Mk 318 por de 

lavilland Australia, Sirvieron en el 817.? Escuadrón hasta 
1976, en que fueron remplazados por Sea King HAS.Mk 50. 
Tras la desaparición de la aviación embarcada australiana, 
14 aparatos formaron un escuadrón utilitario de apoyo 
(HC-723) en RANAS Nowra y uno se perdió durante una 
exhibición en 1985. 


Royal Australian Navy 
816.2 Escuadrón (HU-816) 





Creación: febrero de 1984 o Wessex HAS.Mk 
Base: HMAS Albatross; 318 n.5 N7-200 «810» 
RANAS Nowra. N7-205 «815», N7-216 826». 


ón: N7-218 «828», N7-224 «834» 2 r 
AY apoyo al 8% Los Wessex australianos son aviones navales y llevan un esquema mimético en 


Ejército consecuencia. Actualmente sólo se utilizan en funciones SAR, de entrenamiento y 
apoyo, pero conservan el radomo dorsal para el radar antisubmarino. 





Especificaciones: eo... Rasgos distintivos del Wessex 





Rotores 
Diámetro del principal 17.07 m 
Diámetro del caudal 290 m, 
Superficie discal del principal — 228,81 m? 
Puerta principal y cabria de 
Fuselaje y unidad de cola A e O 
Tripulación piloto y auxiliares; ocho Menudos estabilizadores 







camillas o doce paracaidistas 
o 16 infantes 
Longitud del fuselaje 
Altura total 


simétricos l 





Aterrizadores principales de 




















Al patas tubulares fijados a los 

Tren de aterrizaje > costados de la cabina 
iásico y fio 

la 3,68 m MÁROtor principal cuatripala, de 

gran diámetro 

Pesos Rotor caudal cuatripala, an una 
Básico operativo 3770 kg DS unidad de cola plegable 
Máximo en despegue 6125 kg des eines 
Carga externa máxima 1.800 kg = a 
Cosga sul combustible máximo) ] 120 kg n 

'ombustible interno 1.100 kg 

: a s Larguero de cola profundo y 
Cabina de xuelo Bipleza y WEA estrecho, carenado en el 

Planta motriz Ip, Uselaje 
Dos turboejes Rolls-Royce (Bristol) Gnome Mk 110 o Mk 111 A, y Y Y 
Estabilización normal mixta 1850 hp(1 156 kW) 
Estabilización máxima unitaria — 1350 hp (1.007 kW) 

















n= — 0 
L : ces 














Proa «caida», con grandes 
escapes laterales 














Sikorsky S-58 


Aviación Naval Uruguaya 

En el marco de acuerdos internacionales, Uruguay recibió dos 
SH-34G y cuatro SH-34J, incluidos dos como repuestos. Dos de 
ellos (A-063 y A-064) sirven aún en la Base Aeronaval 2 
«Capitán Curbelo» 


Chung-Kuo Kung Chuan 
(Fuerza Aéreá de la República de Cñina-Taiwán) 

Se cree que Taiwán conserva en servicio unos siete CH-34 
Choctaw de los recibidos de la ayuda militar estadounidense. 


Fuerza Aérea Argentina 


Aunque el único HSS-1 de la Armada (0407) se perdió en 1961, 
la Fuerza Aérea posee dos aparatos ex alemanes convertidos 
por Carson en S-58T. Matriculados H-01 y 02, están asignados 
al presidente de la República y son utilizados por el 
Departamento de Aviones Presidenciales de la | Brigada Aérea 
desde El Palomar, Buenos Aires 


Fuerza Aérea Sandinista 


Después de la revolución de 1979, se cree que la nueva Fuerza 
Aérea sólo conserva uno de los doce CH-34A y S-58T que 
poseía el país, matriculado 51 


I de Costa 





La Guardía Civil costarricense, una fuerza paramilitar que 
constituyó su elemento aéreo en 1964, posee un S-58T, Lleva 
la matrícula civil TI-SPJ, aunque se usa en patrullas fronterizas, 
y procede de excedentes militares estadounidenses. 


Haití 


Después de la caida de la dictadura de Duvalier en 1986 se ha 
hecho dificil saber el estado actual de la Fuerza Aérea haitiana, 
pero se cree que ésta emplea dos S-587 como transportes VIP 
y tres S-58/H-34J como transportes de tropas. 





Ira 

Aunque el conflicto entre Iraq e Irán hace difícil establecer los 
efectivos reales de las fuerzas aéreas de ambos países, se cree 
que Iraq conserva seis de los doce Wessex Mk 52 que poseia 
originalmente. Sus matrículas iban del 558 al 595, 








Este viejo Sikorsky H-34J haitiano se utilizó como transporte de tropas hasta la caída del 


régimen de Duvalier y se desconoce su estado actual. 
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Este S-58 sirve en la Guardia Civil de Costa Rica en misiones de patrulla fronteriza, 


a pesar de que lleva matrícula civil. 





Tailandia 

En setiembre de 1977 Thai-Am Inc comenzó a convertir 

18 CH-34C en S-58T para la Fuerza Aérea, Actualmente sirven 
en el 201.9 Escuadrón de la 2.* Ala de Lop Buri, en apoyo 

de operaciones antiguerrilla. 


Tentara Nasional ; 
Indonesia-Angkatan Udara 
(Fuerzas Armadas de Indonesia-Fuerza Aérea) 


Indonesia adquirió varios UH-34D en los años setenta, 
matriculados a partir del H-3401, Doce de ellos han sido 
convertidos por California Helicopter en S-58T 


sun 


Variantes del Sikorsky S-58/Westland Wessex 


Sikorsky CH-34A: denominado originalmente H-34A y 
propulsado per un Wiignt Cycone R-1820-4 de 1 525 ho 
11-137 kW); 359 ejemplares para el US Army (más 21 HUS-1 
ex US Navy); 12 excedentes para Nicaragua (matriculados 517 a 
527 y 519 n* 2), cinco convertidos en S-58T 
Sikorsky VH-34A: conversión VIP del CH-344 
Sikorsky CH-34B: (ex H-34B) CH-34A con modificaciones 
menores 
Sikorsky CH-34C: (ex H-34C) CH:34A con modificaciones 
menores, incluidos 21 reconstruidos para Vietnam del Sur 
(algunos transferidos después de Laos) y otros para Taiwán; 
78 ejemplares de primera mano (llamados en principio HSS-1N) 
para el Ejército de la RFA (150733-807), de los que 24 (150756- 
769 y 150778-797) fueron desviados a israel 
Sikorsky HI conversión SAR del HUS-1 para la AFRes 
Sikorsky LH-34D: (ex HUS-1L) cuatro conversiones de 
HUS-1 para climas frios 
Sikorsky UH-34A: (ex HUS-1) 606 ejemplares para el 
USMC, incluidos 23 que se exportaron a través de la USAF 
(como el H-251 de la Fuerza Area indonesia y el 134 de la 
Armada neerlandesa) 
Sikorsky VH-34D: (ex HUS-1Z) siete HUS-1 convertidos en 
aparatos VIP. 
Sikorsky UH-34E: (ex HUS-1A) 40 conversiones de 
aparatos HUSA 

ikorsky HH-34F: (ex HUS-1G) seis HUS-1 convertidos para 
la Guardia Costera de EE UU 
Sikorsky SH-34G: (ex HSS-1) tres prototipos y 215 aparatos 
de serie para la US Navy y la exportación, incluido uno para 
Gran BretaNa (XL722), seis para Brasil (8050-8055), seis para 
Italia (MM80166-164, MM80237, 143899, 143990 y 143949), 
dos para la RFA (152188 y 155290) y dos para Uruguay (A-061 


A-062) 

Sikorsky VH-346: (ex HSS-12) conversiones VIP del HSS-1 
Sikorsky SH-34H: (ex HSS-1F) una conversión experimental 
con dos turboejes General Electric YT58 

Sikorsky HH-34J: catorce SH-34J ex US Navy transferidos a 
la USAF para funcianes SAR 

Sikorsky SH-34J: (ex HSS-1N) HSS-1 todotiempo; 
prototipo convertido de un HSS-1; 122 ejemplares para la 

US Nawy (incluidos cuatro para Uruguay como A-063 a 066) 

y 45 para la exportación (comprendidos los 51 a 53 chilenos; 
los 149082-087, 150821-822 y 153617-622 italianos; los 135 

a 145 neerlandeses; y los 150808-819, 151729-731 y 
152380-381 de la RFA) 

Sikorsky S-58: compras directas de la Armada, la Fuerza 
Aérea y el Ejército franceses totalizaron 135 aparatos H-34A y 
HSS-1 matriculados del 58-248 al 58-376; la Fuerza Aérea de 
Canadá adquirió ses CH-34A (9630-2635), y Japón, ocho 4SS-1 
(8551-8558) y nueve HSS-1N (8551-8569); siete S-58C ex 
SABENA acabaron en la Fuerza Aérea belga matriculados de BO 
a 

Sud-Est/Sikorsky S-58: construcción con licencia de 135 
H-394/HSS-1 matriculados de SAS! a 185, e incluidos 39 
(SA719 a 150 y 181 a 185) como SH-34G, de los que los 
SA145-146 y 183-185 fueron para la Fuerza Aérea belga como 
ÚH-34G n.% B4 a 88 (el B8 fue el último S-58 militar europeo, 
retirado en julio de 1986); dos aparatos fueron equipados 
experimentalmente con dos turboejes Turboméca Bi-Bastan de 
1340 ho (1.000 kW) unitarios 

Sikorsky S-58T: H-34 remotorizados con turboejes Pratt de 
Whitney Canada PT6T de 1 500 hp (1 122 KW); primer vuelo en 
agosto de 1970; conversiones a cargo de California, Carson y 
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Orlando (no se sabe de contratos militares de modelos Orlando 
Airimer y Orlando Flying Armoured Personnel Carrier), modelo 
empleado por Argentina, la Guardia Civil costarricense, 
Indonesia. Nicaragua y Tailandia 

Orlando S-58: H-34 reacondicionados pero aún con el motor 
Wright Cyclone. ofrecidos en los modelos Agncultural, Heavy 
Lift y Hel-Camper; sels CH-34C suministrados a Haiti (H-1 a 
H-4 y 4-8), de los que dos (incluido el H-8) son del tipo S-587. 
Wostland Wessex: un prototipo Sikorsky, el XL722 (ex MSS-1 
1? 141602). y tres aparatos de desarrollo británicos, del XL727 
al 729; propulsados por turboejes Napier Gazelle 

Westland Wessex HAS.MKk 1: 137 aparatos de serie para el 
Arma Aérea de la Flota con motor Gazelle Mk 161 de 1450 hp; 
n.%% XM299-301, XM326-331, XM832-845, XM868-876, XM9! 
931. XP103-118. XP137-160, XS115-128, XS149-154 y XS862- 7 
889 para los Escuadrones 7004, 706, 737, 814, 835, 819, 820, 

826, 829 y 845, bases en tierra y patrullas SAR embarcadas 
Westland Wessex HC.Mk 2: prototipo convertido (XM299) y 

72 aparatos de serie para la RAF con turboejes Rolls-Royce/ 
il Gnome Mk 110/111 de 1 550 hp; n.* XR588, 8 
XR-498.511, XR515-529, XS674-679, XT601-607, XT687-681 y 9 
XV719-731 para los escuadrones 18, 22, 28, 72, 78 y 84, más la 

2. FTS, la 240? OCU, la HOCF. la IFTU, el SARTS y la WTF; — 11 








los XR525 y XT675 fueron alquilados a la Fuerza Aérea de 12 
Omán entre 1974 y 1975 

Westland Wessex HAS.MKk 3: Mk 1 mejorados con el 13 
Gazelle Mk 165 de 1 600 hp y cambios de aviónica, incluido 14 
radar dorsal; tres aparatos de preserie de primera mano 15 
(XT255-257) dos conversiones de preserie (XM836 y XM871) — 16 
y 40 conversiones «de serie» (XM834, XS153, XS121, X5119, 17 
XM870, XM918, XM919, XP105, XP110, XM872, XM916, 

XP137. XM837. XM844, XM927. XP139. XM838, XP150, XP147, 18 
XS127. XM328, XP143, XM327, XS122, XM331, XM923, XP118. 
X5862, XS126. XM920. XP138, XP116, XP156. XP153, XP103, — 19 


XP104, XS149. XP142 y XP140) para los escuadrones 706, 737, 
814, 819, 820 y 826 
Westland Wessex HCC.Mk 4: dos aviones (XV732-733) para 21 
La Patrulla de la Reina, basados en el Mk 2 22 
Westland Wessex HU.Mk 5: transporte de asalto navak 
basado en el Mk 2 (motores Gnome); 101 construidos como 
XS241. XS479-500, XS506-523, XT448-487 y XT755-774 para los 
escuadrones 700V. 707, 772, 781, 845, 846, 847 y 848, así 
¡como las patrullas en tierra y embarcadas; los XT452 y XT478 
fueron transferidos a Bangladesh como WA274 y WA300 
Westland Wessex Mk 6: proyecto de sustituto para los 
Mk 2/5; proa y cabina ampliadas. larguero de cola sin flecha 
alas embrionarias (con carburante adicional) 
Jestland Wessex HAS.Mk 31: 27 helicópteros para la Real 
Armada australiana, basados en el Mk 1 pero con Gazelle 31 
Mk 162 de 1 540 hp; mataculados de WA200 a 226, y después 


de N7-200 a 226; aviónica mejorada en el modelo Wessex 32 
HAS.Mk 318; se contempló una conversión con dos Gnome 33 
Westland Wessex Mk 51: version de exportación no 34 
construida 35 
Westland Wessex Mk 52: 12 para Ira, basados en el Mk 2; 36 
entiegados de abril de 1964 a febrero de 1965; matriculados de 

a 37 
Westland Wessex Mk 53: tres para Ghana. basados en el 
Mk 2 y matriculados del G630 ai 6632 38 
Westland Wessex Mk 54: cuatro para Brune, basados en el 39 
Mk 2 y matriculados 106 y 101 20 


Westland Wessex Serie 60: versión civil utilitara; vendidos 
16, más conversiones de aparatos destinados a Brune: y Ghana 41 


5 Engranajes 


_ 


Luces navegación 
cola 

Baliza anticolisión 
Rejillas refrigeración 
Carenado engranajes 
rotor cola 


transmisión rotor cola 
Mecanismo cabeza 
rotor cola 
Articulación mando ángulo 
paso palas 


Rotor cuatripala cola 
Asidero 

Eje transmisión rotor cola 
Estructura deriva 
Estructura estabilizador 
fio 

Asideros 

Rejilla refrigeración 

Junta eje transmisión 
Estabilizador babor 

Junta plegado sección 
cola 

Mecanismo fijación 
sección cola 
Amortiguador aterrizador 
cola 

Rueda orientable 

Pata aterrizador 

Punto amarre en cubierta 
Maástil antena 

Cable antena HF 
Estructura borde fuga 
pala rotor 

Carenado borde marginal 
Contrapeso pala 

Masas de balance 
Larguero aluminio pala, 
sección en «Du 

Antena transpondedor 
Estructura sección trasera 
fuselaje 

Cables mando rotor cola 
Eje transmisión rotor cola 
Antena IFF superior 
Antena UHF 

Cuadema fijación sección 
trasera fuselaje 
Mamparo compartimiento 
Equipo 

Radomo dorsal 

Antena radar búsqueda 
Estructura soporte 
tadomo 

Calefactor babor cabina 





Corte esquemático del 
Wessex HAS.MKk 3 


45 


46 
47 
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Equipo sistema eléctrico 
Conducto combustible 
Boca llenado grupo 
trasero depósitos 
Conexión repostaje 
combustible presión 
Torpedo Mk 46 
Depósito externo 
combustible, 454 litros 
Conducción externa 
cables 

Depósitos traseros 
combustible 

Ventanilla cabina-panel 
escape 

Mamparo trasero cabina 
Puerta corrugada 
Conducto ventilación 
Rejillas escape aire 
radiador aceite 
Carenado aerodinámico 
trasero cabeza rotor 
Radiador aceite 
Registros acceso 
carenado trasero 
Conducto calefacción 
cabina 

Estiba señalizadores 
fumígenos 

Tapa tubo lanzamiento 
señalizadores 

Paneles piso cabina 
Soporte cargas extemas 





























Carga externa Régimen ascensional (por minuto) 
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Ñ ¡Skorsky S-58/CH-43A 106 nudos Mil Mia. 200 km ES E 3 z En A 
cs iD Mi E E 3 $e El 
“Wuhiriwind HAR.Mk 10, 106 nudos P2L Swidmik (Mi) Mi2. 170 km (5 % reservas) = és 3 2 8 
82 Fijación sopone 81 Ventanilla lateral 108 Estribos acceso cabina 120 Parabrisas 129 Baterias (dos) 143 Toma aire ventilación 
84 Sonar sumergible deslizable y acceso cabina vuelo 121 Limpiaparabrisas 130 Depósito aceite motor compartimiento motor 
ES Vigueta piso 92 Fijación pata aternzador — 109 Escapes bifurcados 122 Cobertor panel 131 Sección turbina motor 144 Estiba cartuchos arranque 
86 Puerta cabina 93 Palanca liberación puerta motor, babor y estribor instrumentos 132 Mampero parallamas 145 Bomba hidráulica 
87 Ralles asientos Ina 110 Piso cabina vuelo 123 Atomizador fluido compartimiento escapes — 148 Extintores 
B8 Asientos navegante 94 Puerta deslizable cabina 111 Conducto externo cables deshielo parabrisas 133 Toma de tierra 147 Toma aire motor 
táctico y operador del 95 Mando apertura puerta 112 Asidero 124 Mamparo delantero 134 Toma aire ventilación 148 Registro acceso 
sonar 96 Pata amortiguadora 113 Pedales dirección cabina de vuelo 135 Luz navegación estribor — 149 Engranajes accesorios 
89 Consolas instrumentos 97 Estribo 114 Panel instrumentos 125 Éje transmisión del motor 136 Fijación eje rueda motor 
70 Cabria izamiento 98 Botella inflado sistema 115 Palanca mando paso a la caja de engranajes 137 Cuademas sección proa 150 Generador 
71 Superficie soporte flotación ciclico 126 Alojemiento equipo 138 Registro acceso 151 Conducción toma aire 
engranajes rotor 99 Rueda estribor 116 Palanca mando paso eléctrico (compartimiento compartimiento motor 152 Luz retráctil aterrizaje 
72 Montantes soporte caja 100 Estiba sistema flotación colectivo equipo radio y electrónico 139 Articulación mando gases 153 Antena IFF interior 
engranajes 101 Punto amarre en cubierta 117 Asidero copiloto en costado babor) 140 Rail extracción motor 
102 Eje rueda 118 Palanca mando freno 127 Registros acceso 141 Montantes bancada 
rotor compartimiento equipo: motor 


Indicador temperatura 


142 Turboeje Rolls-Royce 
(Napier) Gazelle 22 





108 
oma aire refrigeración 





Freno rotor 
Soplante radiador aceite 
Registros acceso caja 
engranajes 
Unidades servomando 
cabeza rotor 
Articulación mando paso 
palas 
Articulaciones 
amortiguación 

79 Amortguador resistencia 


Depósito hidráulico 
Mecanismo cabeza rotor 
Rotor principal cuatripala 
Fijaciones raíces palas 
Rejillas refrigeración 
Paneles transparentes 
superiores 103 Estribo 
Panel controles superior — 104 Conducto freno hidráulico 
Caja mapas 105 Grupo delantero de 
Panel mando servomotor depósitos carburante 
89 Mamparo cabina 106 Boca llenado 
90 Asiento piloto 107 Eslinga sonar sumergible 
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Gran Bretaña 








El avión comercial Lockheed L-1011 
TriStar nació de unos estudios que se ini- 
ciaron en 1966, Después de 18 meses de 
diseño preliminar y recepción de requeri- 
mientos de aerolíneas, el cambio más signi- 
ficativo fue la adopción de una planta motriz 
trimotora en vez de la bimotora propuesta en 
principio. El diseño definitivo comenzó a me 
diados de 1968 y el primer avión (N1011) rea- 
lizó el vuelo inaugural en noviembre de 1970. 
Al cabo de tres meses el fabricante de los 
motores, Rolls-Royce, pasaba por serios 
apuros económicos, en tanto que Lockheed 
se vela abocada a la bancarrota; afortuna- 
damente, gracias a la ayuda gubernamental 
y al apoyo de las aerolíneas, ambas compa- 
ñías sobrevivieron. El TriStar demostró ser 
un buen avión, pero la escalada de los costes 
de los combustibles y la recesión mundial 
supusieron que el L-1011, pese a sus varias 
versiones, no pudiese competir con la familia 
de transportes Boeing. En diciembre de 
1981 Lockheed anunció que pondría fin a la 
producción cuando se hubiesen entregado 
todos los pedidos existentes entonces: el 
250.” y último TriStar salió de factoría el 19 
de agosto de 1983 

Han existido diversos programas de con- 
versión de aviones comerciales en transpor- 
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tes y cisternas militares, y ante la necesidad 
de reforzar la flota de cisternas de la RAF de- 
mostrada por la guerra de las Malvinas de 
1982, se adquirieron a British Airways seis 
L-1011-500 TriStar excedentes. Marshall 
of Cambridge ha convertido cuatro de ellos 
en aviones cisterna y de pasaje TriStar 
K.Mk 1, y los otros dos en cisternas y car- 
gueros TriStar C.Mk 2; dos de los pri- 
meros recibirán compuertas de carga simi- 
lares a las de los segundos, La principal mo- 
dificación ha sido la instalación de tanques 
en las bodegas de carga inferiores para con- 
seguir una cabina adicional de 45 360 kg de 
carburante (hasta un total de 136 100 kg), 
dos unidades de repostado por manga fle- 
xible a popa del fuselaje y una sonda de re- 
cepción de carburante en vuelo sobre la ca- 
bina, cuatro de los seis aparatos tendrán 
compuertas de 3,56 por 2,64 metros, equi- 
pos de estiba de carga y cubiertas reforza- 
das. La primera conversión K.Mk 1 (ZD950, 
que volé en julio de 1985) fue transferida al 
AS¡AEE de Boscombe Down en agosto para 
su evaluación operativa, y el primer K.Mk 1 
operacional se entregó al 216.? Escuadrón el 
24 de marzo de 1986. Se han adquirido a 
Pan-Am otros tres L-1011, pero su programa 
de conversión aún está en realización. 


Especificaciones técnicas: Lockheed L-1011-500 TriStar 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte comercial 


Planta motriz: tres turbosoplantes Rolls-Royce RB.211-5248 de 22 600 kg 


de empuje unitario 


p¡ Actuacionos: volocidad máxima de crucero 970 km/h (525 nudos) a 9 100 m; velocidad 


de crucero económico 890 km/h (485 nudos) a 10 600 m; régimen ascensional inicial 

770 m por minuto; techo de servicio 12 800 m; alcance con la carga útil máxima 9 660 km 
Pesos: vacío operativo 109 300 kg; máximo en despegue 225 000 kg 

Dimensiones: envergadura 47,35 m; longitud 50,05 m; altura 16,87 m; superficie 


alar 321,06 m? 
Armamento: ninguno 





e 


ia 





Lockheed L-1011 TriStar del 216.” Escuadrón de la 
RAF, con base en Brize Norton. 
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Este avión fue el primero convertido en cisterna 
por Marshall of Cambridge y recibe de la RAF el 
nombre de TriStar K.Mk 1. Los cisternas y los 
transportes dependen del 216.” Escuadrón. 


Este McDonnell Douglas F-4K Phantom FG.Mk 1 
ha servido como avión de desarrollo, y en la 
fotografía aparece durante las pruebas del TriStar 
cisterna, realizadas desde Boscombe Down. 

















Lockheed P-3A y P-3B Orion 


OS TO=<>- 


aleta Noruega — Portugal España — EEUU 





En agosto de 1957, la US Navy emitió su Es 
ficación 146, en la que pedía un avión 
artisubmarino que remplazase al Lockheed 
P-2 Neptune. La propuesta de Lockheed se 
su transporte comercial L-188 Elec- 
a En mayo de 1958 la compañía se hizo 
ÍÑ el contrato, gracias sobre todo a la re- 
lencia de la estructura del avión y a su ta 
maño, suficiente para albergar una amplia 
red de sistemas de detección. Lockheed 
invirtió la tercera célula Electra (N1883) en 
un prototipo dotado de un detector caudal de 
anomalías magnéticas (MAD) y un abomba- 
miento ventral que simulaba la bodega de ar 
mas Después de profundas adaptaciones 
incluido el acortamiento del fuselaje), este 
won realizó su vuelo inaugural, como 
WP3V-1, el 25 de noviembre de 1959. La 
Armada encargó un lote inicial de siete avio- 
en octubre de 1960, de los que el pri- 
mero (BuAer n.* 148883) voló en abril del año 
guiente En 1962 este modelo fue rebau- 
ado Lockheed P-3A Orion 

P-3A entró en servicio en el verano de 
2 en el Escuadrón de Patrulla Ocho 
P-8); pronto le siguieron otras unidades y 
baca diciembre de 1963, Lockheed había 
entregado unos 50 Orion a ocho escuadro- 
es Después de haber producido 109 ejem- 
í, la compañía incorporó la instalación 
TIC dentro de un programa de mejoras. 
“duplicó la capacidad de proceso de la in- 
Sermación recogida por las sonoboyas y apor: 
también una aviónica rediseñada. El pri 


Especificaciones téc: 
Origen: Estados Unidos 













































mer escuadrón equipado con el nuevo P-3A 
DELTIC fue el VP-46 de Moffett Field, y al 
cabo de poco tiempo la mayoría de los avio- 
nes habian sido dotados con el sistema 

En el verano de 1965, después de tres 
años de experiencia y con 157 aviones P-3A 
construidos, Lockheed inició la producción 
de una nueva variante. El P-3B fue equipado 
con motores Allison T56-A-14, más poten 
tes, y era más pesado que su antecesor, so- 
bre todo debido a la provisión para los misi- 
les aire-superficie AGM-12 Bullpup, aunque 
conservaba la misma electrónica básica. A 
partir de 1977 los P-3B de la US Navy fueron 
actualizados con equipo de navegación y pro- 
ceso de datos mejorado, así como con la 
provisión para el misil antibuque AGM-84 
Harpoon. La producción del P-3B cesó en 
1969 a raíz de la introducción de su sucesor, 
el P-3C. 

Los P-3A y B que permanecen en servicio 
en unidades de la reserva han sido mejora- 
dos de forma constante. Aviones P-3A se 
han convertido en RP-3A (tres ejemplares) 
para el reconocimiento oceanográfico dentro 
del VXN-8, y en WP-3A (cuatro) para reco- 
nocimiento meteorológico con el VW-4. Por 
lo menos cinco aviones han sido reacondi- 
cionados para el transporte ejecutivo y de: 
nominados VP-3A. En 19€4, la Lockheed 
Aircraft Service Company obtuvo un contrato 
inicial de la Armada estadounidense para la 
conversión de 30 aviones a la configuración 
de transporte CP-3A 





¡AS! Lockheed P-3A Orion 


Tipo: polimotor de patrulla maritima y guerra antisubmarina 
Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-10W de 4 500 hp (3 356 kW) unitarios 


Actuacione: 





800 m; radio operativo máximo 4 075 km 


velocidad máxima 700 km/h (380 nudos) a 4 570 m; velocidad de patrulla 
0 km/h (198 nudos); régimen ascensional inicial 660 m por minuto, techo de servicio 


Pesos: vacio 27 200 kg; máximo en despegue 57 830 kg 
Dimensiones: envergadura 30,38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 


120,77 m? 





Armamento: una combinación de minas, cargas de profundidad, torpedos, sonoboyas y 
eohetes hasta un peso máximo de 3 290 kg en la bodega de armas intema y de 7 260 kg 


en diez soportes subalares 


























































Lockheed P-3B Orion del Ala 22 del Mando Aéreo oe S 
Táctico (MATAC) del Ejército del Aire español. Jn 





Yu d 
Lockheed P-3B Orion. 





Un P-3B de la US Navy al acecho de un blanco 
submarino. La producción de este modelo finalizó 
en 1969 y la mayoría de los ejemplares de la 
Armada de EE UU fueron exportados o 
convertidos a otras variantes. 


Los Orion noruegos están pintados enteramente 
de gris oscuro y llevan un código de letras 
blancas a cada lado de la escarapela del fuselaje. 
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Australia. rán lapón — Pases Bajos 
IAS (2%, Aunque el P-3B ofrecía una potencia supe- 


rior en relación al P-3A, se necesitaba una 
versión del Orion con una electrónica más 
moderna para hacer frente a los avances ha- 
bidos en la tecnología de los submarinos nu- 
cleares. El resultado fue el Lockheed P-3C 
Orion, que voló en setiembre de 1968. Este 
modelo mejorado entró en servicio con el 
VP-56 en 1969, Su característica primaria era 
la adopción del sistema de sensores y el 
y equipo de control ANEW, cuyo núcleo esta- 
| ba formado por un computador numérico 
UNIVAC ASQ-114. Éste producía unos datos 
de más fácil interpretación y permitía que la 
tripulación se concentrase más en la tarea de 
buscar submarinos. Otras áreas de modifi- 
cación en el P-3C incluían la mejora de los 
sistemas de comunicaciones y navegación 
Desde que entró en servicio, el P-3C ha 
sido objeto de varias actualizaciones tecno- 
lógicas. La primera de ellas dio lugar al P-3C 
Update l en 1974 y supuso la expansión de 
la memoria del computador y algunas alte 
raciones en el sistema de navegación, El pro 
grama P-3C Update Il, iniciado en 1977, 
contemplaba la introducción del sistema de 
sonoboyas ARS-3, que permitía al avión lo- 
calizar los emisores sin necesidad de sobre- 
volarlos, y del sistema de detección infrarroja 
IRDS para poder seguir automáticamente, 
de día o de noche, un objetivo detectado 





| Planta mot: 





Lockheed P-3C Orion 





Gracias a estas mejoras en los sistemas 
electrónicos, la Update |! permite al P-3C 
operar con el misil antibuque McDonnell 
Douglas AGM-84 Harpoon. La tercera y más 
amplia de las modificaciones, incorporada a 
partir de 1984 dentro del programa P-3C 
Update lll, supone la instalación del pro- 
cesador de señales IBM Proteus. Ello com» 
prende asimismo la adopción de un nuevo 
receptor de sonoboyas y de una unidad de 
potencia auxiliar mejorada. Actualmente se 
halla en fase de desarrollo el programa P-3C 
Update IV. 

En 1975 la Fuerza Aérea Imperial de Irán 
adquirió seis aviones denominados P-3F 
para misiones de patrulla lejana de superficie 
y lucha antisubmarina; se trataba de aviones 
P-3C básicos con capacidad de repostarse 
en vuelo (los únicos P-3 dotados de tal pe: 
cullaridad). Otros usuarios son Australia, Paí- 
ses Bajos y Japón. lo que hace del Orion el 
avión de esta especialidad más utilizado. Ade- 
más, dos P-3C se convirtieron en aviones 
de reconocimiento meteorológico WP-3D 
(N42RF y NA3RF) para la Administración Na: 
cional Atmosférica y Oceanográfica. El ejem: 
plar número 51 fue modificado con capaci- 
dad de carburante adicional para la investi- 
gación atmosférica y la vigilancia magnética; 
denominado RP-3D, es utilizado por el VXN: 
8 dentro del proyecto «Magnet» 


Especificaciones técnicas: Lockheed P-3C Orion 
Origen: Estados Unidos 
10: polimotor de patrulla marítima y guerra antisubmarina 


cuatro turbohélices Allison T56-A-14 de 4 910 hp (3 661 kW) unitarios 


Lockheed P-3C Orion del 51 Kokutai de la Armada 


japonesa, con base en Shimofusa. 


Lockheed 


Actuaciones: velocidad máxima 760 km/h (410 nudos) a 4 570 m; velocidad de 
patrulla 380 km/h (206 nudos), régimen ascensional inicial 590 m por minuto; techo 








de servicio 8 600 m; radio operativo máximo 3 830 km utilizados por el Departamento de Comercio de 
Pesos: vacio 27 890 kg; máximo en despegue 61 230 kg EE UU en funciones de reconocimiento 
Dimensiones: envergadura 30,38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie meteorológico lejano para la Administración 

alar 120,77 m? Nacional Oceanográfica y Atmosférica. 
Armamento: una mina de 900 kg o tres de 450 kg, u ocho cargas de profundidad 

o torpedos, o combinaciones de estas armas en la bodega interna de armas, y hasta Este P-3C de la Real Fuerza Aérea australiana 

7 260 kg de minas, torpedos, cohetes o misiles antibuque AGM-84A Harpoon en 10 pertenece al 10.” Escuadrón de Edinburgo. Nueva 


soportes subalares, así como 87 sonoboyas lanzadas desde el fuselaje Zelanda emplea el P-3B, más antiguo. 
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t Lockheed EP-3 Orion 





Para que las armas puedan utilizarse con la 
mayor eficacia es esencial conocer la opo- 
sición potencial. Ello es cierto sobre todo en 
el área de la electrónica. Las armadas mo- 
dernas (en especial) dependen de una amplia 
gama de sistemas de comunicaciones e 
identificación. En consecuencia, necesitan 
una información muy detallada acerca de las 
características de los sistemas de radar y ra- 
dio hostiles si lo que quieren es evitarlos o, 
mejor aún, neutralizarlos. Por esta razón, las 
armadas principales emplean desde hace 
años diversos medios de reconocimiento 
electrónico (Elint), incluidos aviones. La 
US Navy había utilizado la versión EC-121 del 
transporte comercial Lockheed Constella- 
tion, pero a mediados de los años sesenta 
este avión quedó desfasado. 

Inicialmente, la Armada convirtió un P-3A 
(BuAer n.? 149673) a la configuración Lock- 
heed EP-3A Orion para el Naval Air Test 
Center (NATC), el Naval Weapons Labora- 
tory (NWL) y posteriormente el Escuadrón 
Uno de Pruebas y Evaluaciones Aéreas 
(VX-1) de Patuxent River. Este avión fue 
equipado con radomos adicionales y utilizado 
para probar diversos sistemas de vigilancia 
electrónica. Se eliminó el detector de ano- 
malías magnéticas (MAD) caudal. En 1969 
se convirtieron dos P-3B (n.* 149669 y 
149678) en aviones EP-3B para el escua- 
drón VO-1; ambos fueron acondicionados 
posteriormente al nivel EP-3E. pero se man- 
tuvieron en la misma unidad. Entre 1971 y 


1975 entraron en servicio otros diez EP-3E 
en dos escuadrones operacionales de reco- 
nocimiento de contramedidas, los VO-1 y 
VQ2. cuya misión es proporcionar apoyo 
electrónico a varias unidades, en especial a 
los portaviones. El VO-1 opera desde la base 
de Agana, en Guam, mientras que el VO-2 
cubre el Mediterráneo y el Atlántico Oriental 
desde la base de Rota, España. 

El EP-3E es una modificación del P-3A bá- 
sico de patrulla, con el equipo antisubmarino 
remplazado por sistemas electrónicos aptos 
para el análisis de señales de radar. La elec- 
trónica instalada en el EP-3E comprende el 
sistema de recogida de señales ALQ-110 
Idel United Technology Laboratory), el radio- 
goniómetro E-Systems ALD-8, el receptor 
automático de medición de frecuencias 
ARGO-Systemas ALR-52 y el módulo GTE- 
Sylvania ALR-60 de grabación múltiple de 
transmisiones por radio. A simple vista, los 
rasgos principales que distinguen al EP-3E 
de los P-3 convencionales son un radomo 
plano y circular situado bajo la proa del fu- 
selaje y dos domos negros y oblongos em- 
plazados encima y debajo de la popa. La ta- 
rea de este avión consiste en recoger, al- 
macenar y analizar señales emitidas por ele- 
mentos de radio o radar; los buques de su- 
perficie mayores emplean docenas de 
sistemas independientes, de modo que si se 
analizan sus señales es posible identificar de 
qué instalaciones se trata, su cometido y al 
cance real. 


Especificaciones técnicas: Lockheed EP-3 Orion 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: plataforma de espionaje electrónico 


Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-15 de 4 910 hp (3 660 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 700 km/h (380 nudos) a 4 570 m, velocidad de patrulla 
330 km/h (180 nudos); régimen ascensional inicial 660 m por minuto; techo de servicio 


8 500 m; radio operacional máximo 4 075 km 


Pesos: máximo en despegue 64 400 kg 


Dimensiones: envergadura 30,38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 


alar 120,77 m? 
Armamento: ninguno 














Lockheed EP-3E del VQ-1, que tiene su base en 


NAS Agana, Guam. 





Lockheed EP-3E Orion. 


Este EP-3E es uno de los empleados por el 


Centro de Evaluación de Misiles del Pacífico en 


funciones de calibración y seguimiento. 


«Clavado» sobre el aterrizador delantero, un 
EP-3E del VO-2 se dispone a despegar de RAF 
Wyton, una de las bases de despliegue ocasional 
de esta unidad, que tiene su base habitual en 


Rota, España. 


Jon Lake 
















































































































A principios de los años sesenta los medios 
de defensa aérea habian mejorado de tal for- 
ma que comenzaba a ser inviable el ataque 
a alta cota. Las fuerzas aéreas, por tanto, se 
concentraron en la penetración a baja altitud, 
que retrasaba la detección hasta el último 
momento. Esta nueva amenaza debía ser 
contrarrestada, y la respuesta fue el desarro- 
llo de aviones especializados que hiciesen 
las funciones de descubierta radar que des- 
de hacía años practicaban las marinas de 
guerra. El tamaño de los radares necesarios 
creció de tal forma que en 1957 Grumman 
probó el primer prototipo aerodinámico del 
E-1B Tracer con un rotodomo de 9,14 por 
6,10 metros montado sobre el fuselaje. Apa- 
recieron después otros aviones con rotodo- 
mos y, a medida que mejoró la tecnología de 
los radares, a la función de descubierta se 
sumó la de control de los cazas de defensa 
aérea y de otras aeronaves. 

Aunque muchas fuerzas aéreas requieren 
aviones de alerta temprana e (idealmente) 
también de control, la cantidad de aparatos 
necesarios es siempre baja. Aviones tan 
complejos y especializados como el Boeing 
E-3A Sentry y el fracasado BAe Nimrod es- 
tán sólo al alcance de unos pocos, de ma- 
nera que recientemente las compañías se 
han dedicado a adaptar modelos ya existen- 
tes. Para el usuario ello supone una mayor 
disponibilidad de repuestos y, si el modelo 
básico todavía sigue en activo, un abarata- 
miento de los costes. Un atractivo adicional 
para aquellas fuerzas aéreas que empleen 





Lockheed Orion AEWg2:C 





también el diseño original es una disminu- 
ción de los costos de entrenamiento. Lock- 
heed ha sugerido dos desarrollos, del C-130 
Hercules y del P-3 Orion, ambos de notable 
interés. El Lockheed P-3E AEWEC voló 
en forma de prototipo aerodinámico el 14 de 
junio de 1984 desde Palmdale. Reconstruido 
a partir de un P-3B ex australiano y con la 
matrícula civil N91LC, este avión presenta 
un rotodomo Randtron APA-171 de 7,32 m 
de diámetro sobre la popa del fuselaje. Con 
el tiempo se le instalarán el radar General 
Electric APS-138 (como el del Grumman 
E-2C Hawkeye) y el sistema de comunica- 
ciones y gestión de datos 1553A. 

Aunque utilice el mismo radar que el Haw- 
keye, el Orion AEW48C es un avión mucho 
más capaz que aquel, con una autonomía y 
un alcance superiores y una cabina mucho 
mayor. Pueden haber a bordo dos tripulacio- 
nes completas, lo que amplía en gran me- 
dida la duración de cada salida. 

Este mismo equipo ha sido propuesto para 
una variante AEW8C del C-130 Hercules, 
avión que poseería unas ventajas similares 
sobre el modelo de Grumman, bastante más 
pequeño. Tanto el Hercules como el Orion 
están en servicio en grandes cantidades y 
muchos de sus usuarios han revelado su in- 
terés por una versión de alerta temprana 

Hay varios países identificados como 
usuarios potenciales, entre ellos Australia, 
Canadá, Japón y EE UU (la US Navy). Las en- 
tregas podrían comenzar al cabo de 28 me- 
ses de la entrada en producción del modelo. 


Especificaciones técnicas: Lockheed Orion AEW8C 


El prototipo del Lockheed Orion AEW2:C. 











El Lockheed Orion AEW8:C fue presentado, 
sin la instalación de radar, en el salón aéreo 
de París de 1985. 


| Origen: Estados Unidos 

Tipo: plataforma de alerta temprana y control 

Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T-56-A-14 de 4 910 hp (3 660 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad de crucero 370 km/h (200 nudos) a 9 150 m; autonomia 

















14 horas El Orion AEW£C fue durante un tiempo uno de 
Pesos: máximo en despegue 57 830 kg los concurrentes al requerimiento de la RAF por 
Dimension envergadura 30,38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 





un avión de alerta al en un momento en 
que el Nimrod AEW.Mk 3 pasaba por serios 
problemas evolutivos. 


alar 120,77 m? 
Armamento: ninguno 
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Zona de guerra: Vietnam 


Desde 
el tejado 


Durante la mayor parte de la guerra en el Sudeste 
asiático, los cielos sobre los campbs de batalla estuvieron 
llenos de aviones de combate de todas clases. Por encima 
de todos ellos volaban los Lockheed U-2 y SR-71 que, con 
total impunidad, observaban cuanto sucedía más abajo. 

A veces olvidada, la contribución de estos dos modelos al 
esfuerzo de guerra del SAC fue inmensa. 


Cuando un Lockheed U-2 de la CIA fue derribado 
muy al interior de la URSS en 1960, el presidente 
Eisenhower prometió que no habría más vuelos de 
los U-2 sobre ese país. Sin embargo, los soviéticos 
acusaron a EE UU de incumplir su palabra cuando, 
exactamente dos meses después, resultó también 
abatido un Boeing RB-47H de la 55.* SRW (Ala de 
Reconocimiento Estratégico). A raíz de ello Eisen- 
hower añadió que no se producirían más sobre- 
vuelos de aviones estadounidenses. Ello interrum- 
pió todos los esfuerzos de reconocimiento nortea- 
mericanos durante algún tiempo y sirvió de aviso 
para las diversas agencias de información occiden- 
tales. Pero este tipo de misiones se reemprendieron 
al cabo de un mes, aunque bajo unas líneas básicas 
y unas tácticas totalmente distintas. El impacto de 
éstas en el U-2 fue demoledor, pues ahora este 
avión se hubo de limitar a la recogida de datos aé- 
reos, rutas periféricas, labores meteorológicas y 
otras funciones marginales. China constituía un 
objetivo muy deseable, pero había disposiciones 
estrictas de que las misiones sobre ese país corrie- 
sen a cargo de pilotos chinos nacionalistas desde 
Taiwán. Ello dejó a la flota de U-2 sin trabajo. 

La totalidad de los primeros U-2 se produjeron 
para la CIA. Esta agencia recibió sus aviones un 
año antes de que la USAF se equipase con ellos, en 
junio de 1957. Los U-2 de la CIA eran los pintados 
enteramente de negro, mientras que los de la 
US Air Force eran de color metálico natural y, des- 
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pués, grises. La USAF hubo de encargarse de las 
misiones menos trascendentes, las llamadas HASP 
(por programa de recogida de muestras a alta cota), 
y de algunas de reconocimiento periférico «cedi- 
das» de mala gana por la CIA. Entre los servicios 
de información de la USAF comenzó a circular la 
broma de que la letra «U» de la designación del 
avión era por useless (inútil), y éste acabó por ser 
apodado «Useless Deuce» (más o menos, una pareja 
—en el juego de naipes— inútil). 

Los pilotos de U-2 eran la élite de la US Air Force, 
enfrentados habitualmente a lo desconocido y 
acostumbrados a actuar en unos extremos difícil- 
mente comprensibles para la mayoría de los demás 
aviadores. La crisis cubana de 1962 fue estimulan- 
te para ellos pues hubieron de ayudar en las mi- 
siones de vigilancia a medida que la situación se 
deterioraba. Esta participación creció paulatina- 
mente hasta el punto que cada hombre realizaba 
hasta seis y más salidas cada día en el momento 
álgido de la crisis. El U-2 volvía a estar en cande- 
lero, y la verdad es que hizo un trabajo impresio- 
nante. La moral era muy alta, como también alto 
fue el precio pagado a cambio: la 4080.* SRW per- 
dió tres pilotos y cuatro aviones durante las mi- 
siones sobre Cuba. Cuando la crisis se enfrió, esa 
ala se ocupó de salidas diarias de reconocimiento 
realizadas conjuntamente con los RB-47H. Pero 
ello se trocó al poco tiempo en una tarea más ru- 
tinaria y gris que las salidas de recogida de mues- 


Un SR-71A con base en 
Kadena se aproxima a 
un cisterna KC-1350 
sobre el mar de China 
Meridional. El SR-71 
requiere una gran 
distancia para descender 
y decelerar hasta 
situarse en unos 
parámetros compatibles 
con los del cisterna. 


Un U-2R del 349.” SRS 
de la 100." SRW 
fotografiado frente a su 
hangar en la base 
tailandesa de U-Tapao. 
La estructura amarilla 
que aparece en primer 
plano permitía a los 
pilotos acceder a su 
avión y les protegía del 
sol mientras 
permanecían en cabina 
enfundados en sus 


trajes de vuelo. Bruce M. Baley 
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100.* SRWiDavid Donald 


Los primeros U-2 
legados a Bien Hoa 
fueron del tipo U-2C. 
Este ejemplar lleva 
contenedores subalares 
que incrementan su 
carga útil de sensores. 


Abajo, derecha: El 
personal de tierra pone 
manos a la obra en un 
U-2 que acaba de 
regresar a Bien Hoa. Se 
trata de uno de los dos 
equipados con las 

randes antenas «Ram's 

¡orn», visibles en la 
popa del fuselaje. Se 
cree que estos aviones 
eran del tipo U-2F, 

de recibir 

carburante en vuelo. 


Abajo: Un U-2R se 

ne a aterrizar en 
U-Tapao. El espionaje 
de señales electrónicas 
tuvo cada vez más 
importancia conforme 
avanzó la guerra. 





tras. Se recordaban con nostalgia los tiempos en 
que se lajugaban contra los misiles SA-2 y contem- 
plaban como los MiG-21 perdían combustión y 
caían de regreso a tierra tras haber realizado una 
ascensión a plena potencia en un intento de ganar 
la máxima altitud para poder derribar a los U-2. 
Después de algunos meses de salidas rutinarias, 
las tripulaciones de los U-2 y RB-47 cambiaron 
el nombre oficial de su misión, «Causa Común», 
por el de «Causa Perdida». 


El U-2 va a la guerra 

La moral de la unidad, gravemente afectada por 
la letanía de las misiones HASP y el elevado índice 
de bajas debidas a accidentes, mejoró sensible- 
mente en marzo de 1964, cuando se decidió enviar 
los U-2 a Vietnam. «Dragon Lady» se iba a la gue- 
rra. Los aviones se desprendieron de su equipo de 
recogida de muestras y prepararon para misiones 
fotográficas y de captación de señales (Sigint). Otro 
factor que sirvió de revulsivo fue la conversión del 
U-2A en el U-2C mediante la instalación del motor 
Pratt 8: Whitney J75-P-13, más potente. El U-2 te- 
nía ahora la potencia suficiente y era capaz de lle- 
var las cada vez mayores cargas de sensores. 

La 4080.* SRW llevaba en la base de Davis-Mont- 
han menos de un año cuando se le ordenó trasla- 
darse a Vietnam con sus U-2 y Lockheed DC-130. 
La unidad sentó sus reales en Bien Hoa (OL-20) y 
sus aviones fueron codificados «Lucky Dragon» (el 
U-2) y «Blue Springs» (DC-130). 

El U-2 se puso a trabajar inmediatamente en lo 
que se le había asignado: la fotografía desde alta 
cota. Debía cubrir zonas repartidas por toda la re- 
gión y se equipó con receptores electrónicos que 
actuaban qomo elementos de alerta cuando los ra- 
dares de los SA-2 o los MiG funcionaban en modos 
de ataque inminente. De cuando en cuando lleva- 
ban también otros receptores sintonizados en ban- 
das de frecuencia específicas antes del despegue. 
No había posibilidad de alterar la sintonización en 
vuelo, inconveniente que se resolvió más tarde. Los 
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misiles SA-2 se cobraron un alto precio entre los 
U-2 sobre Cuba y China, y eran considerados una 
amenaza grave. La rápida proliferación de estos in- 
genios por toda la región y las impresionantes ac- 
tuaciones de los vehículos de control remoto (zán- 
ganos) Ryan AQM-34 redujeron los sobrevuelos di- 
rectos de los U-2. Un día, un U-2 realizaba una sa- 
lida coordinada con un zángano de alta cota, en la 
que éste debía recorrer una zona defendida por mi- 
siles mientras el U-2 se mantenía en la periferia del 
alcance de aquellos. El piloto observó claramente 
la total destrucción del zángano por un SA-2 y que- 
dó muy impresionado por la precisión y potencia 
del misil. A su regreso dijo que de buena gana su- 
geriría cambios en la misión de los U-2, Estos se 
dedicaron cada vez más a funciones Sigint en de- 
trimento de las fotográficas. En la práctica, los 
zánganos y los nuevos Lockheed SR-71 se ocuparon 
de estas últimas misiones y los U-2 se dedicaron 
en exclusiva a las de captación de señales. Apare- 
cieron varias configuraciones Sigint especializa- 
das, de las que destacaba una en la que se mon- 
taron dos antenas de «cuerno de carnero» en la 
popa, como las utilizadas por dos U-2F (56-6680 y 
56-6707) en 1964. 


Todo, cambia 


El despliegue inicial de los U-2 dentro del pro- 
yecto «Lucky Dragon» cambió al «Trojan Horse» y 
después al «Olympic Torch», al «Senior Book» y al 
«Giant Dragon», La flota de U-2 tenía otro nombre 
y otra misión, pero aún se producirían cambios 
más significativos antes de que abandonase el Su- 
deste asiático. La denominación del ala cambió de 
4080.* SRW a 100.* SRW en febrero de 1966, de ma- 
nera que el escuadrón que empleaba los U-2 pasó 
de ser el 4028. SRS para convertirse en el 349." 
SRS. En julio de 1970 la unidad se trasladó de Bien 
Hoa (OL-20) a U-Tapao (OL-RU), en Tailandia, Pero 
antes de esto los efectivos destacados en OL-20 al- 
canzaron el nivel de escuadrón, que fue bautizado 
99." SRS. Pero, con mucho, la novedad más notable 
fue la recepción del U-2R. 

Las limitaciones motrices del U-2A se habían sol- 
ventado con el paso al J75, que demostró ser capaz 
de bastante más de lo que podía proporcionar la 
célula del U-2C. El nuevo U-2R ofrecía mejoras sig- 
nificativas en carga útil, alcance, flexibilidad y se- 
guridad. Esta variante, con sus 7 m adicionales de 
envergadura y fuselaje mayor, aportaba un incre- 
mento de 37,16 m? en la superficie alar, una figura 
aerodinámica superior, una cabina y un volumen 
para sensores mayores, alcance incrementado, 
controles mejorados y una mayor respuesta a estos 
últimos. Ello se tradujo en una drástica reducción 
del índice de accidentes, en particular a baja cota. 
El U-2R voló por primera vez en agosto de 1967 y 
fue declarado operacional a finales de 1968. 

La 4080.* SRW llevó sus «Dragon Lady» al com- 
bate pintados de gris o en el color metálico natural. 
Pero los pilotos comenzaron a quejarse de que tales 
colores eran muy poco discretos, tanto en tierra 


100.* SAWiDavid Donald 
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como en el aire, y no les costó demasiado convencer 
a las esferas superiores de que los aviones debían 
pintarse de negro. En el otoño de 1964, el coman- 
dante Smart voló en el avión 56-6680 hasta Guam, 
acompañado de algunos especialistas y con una 
partida de esa pintura «mágica». El personal téc- 
nico de la base de Andersen no quiso participar en 
el proyecto. Pero la improvisación es algo habitual 
cuando se vuela en un avión altamente secreto y en 
misiones del mismo carácter desde bases extrañas 
repartidas por medio mundo. Smart y quienes le 
acompañaban consiguieron un hangar vacío, pu- 
sieron manos a la obra, regresaron con el U-2 a 
Bien Hoa y tuvieron el orgullo de presentar el pri- 
mer U-2 negro de la Fuerza Aérea. 


Esquema superfluo 


Quienes hayan tenido la oportunidad de ver a los 
U-2 y SR-71 en vuelo y en tierra coincidirán en que 
los nuevos esquemas grises de la USAF (similares 
a aquellos que llevaron los U-2) son mucho más di 
fíciles de detectar bajo la mayoría de las condicio- 
nes y que los aviones pintados de negro destacan 
mucho más. Pero la visibilidad no era en este caso 
el factor determinante real: un avión negro tiene un 
aspecto siniestro y cierta aura mística, y no hay 
avión espía que se precie que vaya pintado en otro 
color que no sea el negro. Por supuesto, la pintura 
que se utiliza contiene minúsculas partículas me- 
tálicas que disipan la energía radar (y que añaden 
18 kg al peso del avión) pero no por ello el aparato 
es menos visible. 

Previamente los U-2 habían sido enviados a ul- 
tramar cubiertos por el manto del secreto. Se des- 
montaban parcialmente y cargaban en un trans- 
porte para el viaje, a cuyo destino eran descarga- 
dos durante la noche o cubiertos con lonas. Se les 
alojaba en hangares apartados, de los que sólo sa- 
lían momentos antes de emprender la misión, lo 
que sucedía casi siempre antes del amanecer. La 
salida se ejecutaba en silencio radio total y una se- 
guridad estricta. Pero una vez en guerra, todo esto 
cambió. Fue una novedad absoluta para los pilotos 
poder estacionar sus U-2 a plena luz del día, ca- 
rretear por las pistas como cualquier otro avión, 
operar a la vista de todos y hablar por radio. Re- 
cibían instrucciones de carreteo y los últimos da 
tos meteorológicos, autorización para el despegue 
y direcciones de partida y aproximación, y todos 
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aquellos informes que se comunican por radio a los 
pilotos de todo el mundo. 

Si la misión debe consistir en fotografiar algo, 
todo lo que debe hacerse es llegar al lugar del ob- 
jetivo, accionar las cámaras y regresar. Pero cuan- 
do la salida es de escucha electrónica se debe per: 
manecer en el área todo el tiempo que sea posible. 
Las misiones Sigint fueron un cambio para los 
U-2. Ahora debían orbitar sobre una zona durante 
tantas horas que parecían días. El piloto no podía 
accionar los receptores, que eran de control remoto 
o automático. Todo lo que debía hacer era mante- 
ner una cota establecida. La única distracción se 
producía cuando la guerra se acercaba a la zona, 
es decir, cuando había posibilidad de escuchar lla- 
madas de radio de aviones de ataque o de salva- 
mento. Incidencias como éstas ayudaban a que el 
piloto del U-2 se mantuviese despierto. 

Pero no sólo el énfasis de las misiones pasó de 
la fotografía a la electrónica, sino que también el 
área de mayor interés se desplazó de Vietnam del 
Norte a China. Cada vez más las misiones se diri 


Esta secuencia 
fotográfica muestra un 
misil SA-2 en pleno 
seguimiento de un U-2 
y fue captada por la 
cámara vertical del 
«Dragon Lady». El misil 
explosionó cerca del 
avión, sin consecuencias 
para éste. 


Seguido por un C-5A 
Galaxy, este U-2R de la 
100.* SRW se dispone a 
emprender una nueva 
misión desde U-Tapao, 
Las grandes antenas de 
hoja eran comunes en 
los U-2R de este 
periodo. 
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Este desgraciado SR-71A 
se salió de la pi: Il 
aterrizar en emergencia 
en Kadena. Apréciense 
las puertas de carenado 
del paracaídas de 
frenado. 





Este U-2R de: a de 
U-Tapao de camino a 
una nueva misión. De 
ascender a un régimen 
motriz sostenido, el 
U-2R podía tardar 35 
minutos en alcanzar los 
19 800 m. Al llegar a la 
cota operativa, el piloto 
podía pasars: ñi 
horas en el air 
describiendo órbitas 
mientras el equipo de 
a bordo grababa 
emisiones hostiles. 








gieron contra objetivos situados en ese país en vez 
de en las zonas de batalla, hasta llegar al punto de 
que al final del conflicto se volaba casi exclusiva- 
mente sobre China. Todavía se realizaron algunas 
misiones rutinarias más sobre los campos de ba- 
talla, sobre todo en respuesta a necesidades espe- 
cíficas dentro de operaciones como las «Linebac- 
ker» y otras parecidas. 

Las primeras configuraciones Sigint consistían 
en receptores presintonizados que sólo podían cu- 
brir una o dos frecuencias, aparatos de capacidad 
limitada y que sólo podían interceptar las señales 
que viajaban en una banda preseleccionada. Los 
inconvenientes de tal sistema resultaban obvios y 
se hicieron esfuerzos notables para solventarlos. 
En este caso, el U-2 se benefició y aprendió de sus 
rivales, los zánganos. Tanto los U-2 como éstos lle- 
vaban a cabo sus misiones rutinarias mediante sis- 
temas de interceptación de señales que eran con- 
trolados a distancia por especialistas situados en 
otros aviones o en tierra. Este método permitía que 
esos hombres eligieran las señales de mayor inte- 
rés, exploraran en busca de emisores sospechosos, 
emplearan el equipo de la misma forma que lo ha- 
rían como si estuviesen a bordo del U-2 y trans- 
mitieran los datos recogidos a sus usuarios repar- 
tidos por todo el mundo merced a las comunica- 
ciones por satélite u otras redes. 

Las que empezaron siendo misiones fotográficas 
de seis horas pronto pasaron a ser de ocho, diez y 
finalmente de doce o más horas. Una vez que el 
U-2 estaba sobre la zona y en órbita, debían man- 
tenerse en ella tanto tiempo como le fuese posible o 
hasta que fuese relevado por otro avión. El aguante 
del piloto comenzó a ser un factor clave. El U-2R 
tenía una cabina mayor y con comodidades tales 
como un aparato para calentar comida, lo que en 
parte hacía más llevadera la vida del piloto a bor- 
do. Pero aún así, doce horas es un período agóni- 
camente largo cuando se está enfundado en un tra- 
je de presionización, sin cambiar de postura, ex- 
puesto a extremos de frío y calor y sometido a una 


sensación de deshidratación a causa de la seque- 
dad extrema del aire y la necesidad de inhalar oxí- 
geno constantemente. Una ventaja entre tales pa- 
deceres era que en tales circunstancias era casi im- 
posible caer tendido. En alguna ocasión en que de- 
bían realizarse misiones a cotas inferiores los pi- 
lotos se rebelaron y consiguieron efectuarlas con 
trajes de vuelo normales. 

El U-2 nació en forma de un avión extraordina- 
riamente esbelto. Pero como todos los aparatos de- 
dicados a funciones de reconocimiento electrónico, 
con el paso del tiempo comenzó a recibir antenas, 
contenedores y todo tipo de abultamientos. En las 
postrimerías del conflicto, algunos U-2 llevaban tal 
número de antenas que parecían más puercoespi- 
nes que aeronaves. Esto se ha perpetuado en los 
TR-1 actuales, que casi llevan tantos «supercon- 
tenedores» y antenas como tipos de emisores. 


La guerra en cifras 

Mientras estuvo en el Sudeste asiático, el U-2 se 
cubrió de laureles. El Trofeo Paul T. Cullen es la 
mayor distinción del SAC referida a unidades de re- 
conocimiento, y muy codiciado por todos aquellos 
que pertenecen a la especialidad. Pues bien, por 
sus actuaciones en apoyo de la guerra durante 
1972, la 100.* SRW ganó ese trofeo. Durante ese 
mismo período esta ala fue considerada la mejor 
unidad de reconocimiento de la 15.* Fuerza Aérea 
y por ello se hizo acreedora del Trofeo John A. Des- 
portes. Además, mereció Citaciones Presidenciales 
y menciones de Unidad Distinguida de la Fuerza 
Aérea mientras estuvo en combate. En enero de 
1973 los U-2 sumaron más de 500 horas en primera 
línea: era la primera vez que cualquier unidad do- 
tada con este avión pasaba de esa cifra en un solo 
mes. Pero esta plusmarca fue superada en diciem- 
bre de 1974, mes en el que se registraron más de 
600 horas, a una media de 20 diarias, lo que es mu- 
cho para un sistema tan delicado y utilizado en 
unas condiciones tan extremas. 

Los U-2 fueron retirados de Tailandia en marzo 
de 1976 y desplegados en otras bases diseminadas 
por todo el mundo. Los «Dragon Lady» habían de- 
mostrado ser una plataforma de reconocimiento 
capaz y fiable. Ello dio lugar a la fabricación del 
TR-1 y estableció un modo de operar para los avio- 
nes de la especialidad que se perpetuará mientras 
las fuerzas aéreas empleen aparatos tripulados 
para satisfacer sus necesidades de información. 


Habu 


El SR-71 fue a la guerra de una forma muy pa- 
recida a como lo hizo el Boeing RC-135, a saber, 
operó desde la base de Kadena y tuvo otros reque- 
rimientos operacionales en la región aparte de los 
propios en la zona en conflicto. El SAC tenía ya en 
ese aeródromo una ala completa y establecida des- 
de hacía tiempo, la 4252.* SW, que utilizaba una 
gran flota de cisternas KC-135 y los RC-135. Esta 
base había sido preparada años antes de manera 
que todos los elementos del SAC quedasen confi- 
nados en una de sus áreas más apartadas, aislados 
de todas las demás actividades. Ello se hizo así 
para satisfacer las estrictas medidas de seguridad 
que rodeaban a los RB-47 y U-2. Se tomaron dis- 
posiciones todavía más radicales cuando llegaron 
los RC-135, lo que hacía de esa base un lugar idó- 
neo para el envío de los SR-71. La 9.* SRW esta- 
bleció en Kadena su Destacamento Uno y envió sus 
aviones al lugar en 1967. Okinawa estaba infestada 
por una serpiente venenosa y extremadamente 
agresiva, llamada habu por los naturales de la isla. 
Los SR-71 fueron bautizados con ese nombre y en 
sus derivas se pintó úna pequeña serpiente blanca. 

El SR-71 operaba de forma muy parecida a como 
lo habían hecho los U-2 al principio, es decir, bajo 
el más estricto de los secretos. Los aviones per- 
manecían ocultos el mayor tiempo posible y su pre- 
sencia en Okinawa fue negada con vehemencia. Los 


«habu» atraían grandes masas de espectadores y 
fotógrafos cada vez que despegaban o aterrizaban, 
y las fotografías de este modelo en Okinawa apa- 
recieron en periódicos y revistas de todo el mundo. 

Como los RC-135 en los primeros días de la gue- 
rra, la misión primaria de los SR-71 estaba enfo- 
cada hacia objetivos chinos, norcoreanos y sovié- 
ticos. Estos aviones realizaron misiones regulares 
sobre Vietnam del Norte con la misma prioridad 
que las salidas antes citadas, excepto cuando hu- 
bieron de apoyar operaciones especiales. En tales 
casos, como cuando se desencadenaron las ofen- 
sivas «Linebacker», centraron toda su atención en 
la zona en li 


«Giant Scale» 


En una misión típica, el SR-71 carreteaba hasta 
el umbral de la pista acompañado de un convoy de 
vehículos de apoyo (casi como en un desfile). A con- 
tinuación permanecía en el extremo de la pista du- 
rante un tiempo considerable, mientras se reali 
zaban los ajustes y comprobaciones de última 
hora. Todo ello se efectuaba a plena luz del día y a 
veces creaba una importante congestión de tráfico 
en la pista que se iba a utilizar. Y para que a nadie 
se le pasase por alto que un «Habu» se disponía a 
alzar el vuelo, el helicóptero «Pedro» despegaba y 
se mantenía en estacionario sobre la pista. Esto 
sólo sucedía cuando un SR-71 estaba a punto de 
aterrizar o despegar. 

El «Habu» se alzaba del suelo en mitad de un ru- 
gido inconfundible y que podía escucharse a kiló- 
metros de distancia. Una salida normal duraba 
alrededor de tres horas y media con un reposta- 
je en mitad del vuelo. Cuando volaba en crucero a 
24 400 m y a una velocidad de Mach 3, su radio de 
viraje iba de 260 a 290 km en el mejor de los casos. 
Es por ello que todas las misiones describían un 
arco muy abierto a través del área de interés. La 
primera pasada podía llevar al SR-71 a sobrevolar 
Tailandia, Laos, Vietnam del Norte y llegar al golfo 
de Tonkín para encontrarse con un avión cisterna 
KC-1350. Este periplo podía hacerse al revés, en 
cuyo caso el repostaje tenía lugar sobre Tailandia. 
Después de llenar los tanques se cubría la segunda 
mitad del trayecto, sobre objetivos distintos, o bien 
el «Habu» se desviaba para visitar áreas en China 
de regreso a Kadena. 

Las operaciones «Giant Scale» de los SR-71 en 
ese teatro debían llevarse a cabo exclusivamente 
desde Okinawa. Estaba previsto que todos los vue- 
los tuviesen como destino Kadena, aunque se había 
contemplado la posibilidad de que algún avión hu- 
biese de desviarse accidentalmente a Udorn, en 
Tailandia. Hubo casos (muy raros) en los que algún 
SR-71 hubo de posarse en Udorn debido a que no 
había podido repostar o a un problema mecánico. 
Se requería una situación de emergencia grave 
para conseguir permiso de aterrizar en cualquier 
base que no fuese Kadena. Esta reticencia a des- 
viarse del plan previsto dio como resultado la pér- 
dida de un avión que se vio obligado a posarse en 
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Okinawa en mitad de fuertes vientos cruzados poco 
antes de un tifón. Quienes servían en Kadena en- 
vidiaban a los tripulantes de los «Habu» cuando 
amenazaba con desencadenarse un tifón, pues en 
ese caso todas las operaciones se desplazaban a 
Japón, Guam o las Filipinas hasta que pasase al 
frente. En personal asignado a los «Habu» disfru- 
taba de tantos días de inactividad como durasen 
las perturbaciones atmosféricas. 

El SR-71 era una estupenda plataforma fotográ- 
fica y podía cubrir áreas muy grandes en muy poco 
tiempo. Estaba también muy bien preparado para 
misiones de recogida de datos electrónicos e imá- 
genes térmicas y de radar y, en suma, para todo 
tipo de funciones de reconocimiento salvo para la 
captación de comunicaciones. Llevaba sensores 
para todas ellas, pero en el caso de las últimas no 
estaba el tiempo suficiente sobre un mismo sitio 
para poder grabar una conversación completa. Por 
el contrario, el U-2 era capaz de permanecer horas 
y horas sobre una área, lo que hacía de él un rey 
en la especialidad. El SR-71 llevaba diversos equi- 
pos de contramedidas sobre Vietnam del Norte, 
pero realmente más que necesitarlos sólo los pro- 
baba. Se lanzaron incontables SA-2 hacia el espacio 
ocupado segundos antes por un SR-71, una prác 
tica que resultó ser un sinsentido parecido al de 
enviar cazas MiG-21 a interceptar los U-2 

A diferencia del U-2, el SR-71 permaneció en Ka- 
dena y cuando terminó el conflicto se concentró en 
otros objetivos. Ambos sistemas maduraron y se 
desarrollaron de manera considerable durante la 
guerra: un resultado de ello es su despliegue pla- 
netario actual. Donde sea y cualquiera que sea la 
misión, el U-2 y el SR-71 darán a la USAF la posi- 
bilidad de echar un vistazo «desde el tejado». 





La serpiente habu, 
propia del Sudeste 
asiático, se utilizó como 
motivo para indicar el 
número de vuelos 
realizado por el SR-71A 
n.* 64-17974 (Ichi Ban), 
que operó durante algún 
tiempo desde Kadena. 


El SR-714A n.? 64-17972 
carretea en la base 

de Kadena de regreso de 
una salida. En las zonas 
de estacionamiento 
aparecen aviones 
RC-135, que el SAC 
empleó en misiones de 
reconocimiento 
electrónico sobre el 
Sudeste asiático. 
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El Mirage IV ha equipado los escuadrones de ataque nuclear de 
la Force de Frappe francesa desde octubre de 1964, a la que 
proporcionó capacidad de disuasión nuclear estratégica. La 
actualización de este avión con el misil nuclear ASMP servirá 
para que siga en activo hasta los años noventa. 


Uno de los atributos más notables de los 
bombarderos estratégicos diseñados du- 
rante los años cuarenta y cincuenta ha 
sido su inesperada longevidad. Durante la 
fase de concepción se solía asumir que el 
ciclo de sustitución de tales aviones iba a 
ser de unos 10 años y que, a corto plazo, 
se necesitaría un nuevo modelo para rem- 
plazarlos. Las naciones que gozaban de 
mayores recursos económicos pusieron en 
servicio algunos bombarderos nuevos, 
pero el coste de éstos dio como resultado 
en otros casos que los aviones ya en activo 
fuesen reacondicionados y mantenidos en 
primera línea. Los aviones diseñados para 
operar a alta cota padecieron un profundo 
cambio en el perfil de sus misiones a raíz 
de la adopción, en los años sesenta, del 
concepto de penetración bajo la cobertura 
de los radares, lo que también les obligó 
a utilizar misiles como alternativa a las 
bombas nucleares de caída libre. Algunos 
modelos, como el Vickers Valiant dejaron 
de volar hace años mientras que otros, tal 
es el caso del Myasischyev M-4 y de Hand- 
ley Page Victor, se han adaptado a otras 
funciones. El Boeing B-52 es todavía uno 
de los elementos estratégicos clave de la 
USAF y es difícil que vaya a ser dado de 
baja en plazo inminente. Un caso parecido 
es el del Mirage IV. 

A diferencia de las tres potencias que la 
precedieron en el «club» nuclear, Francia 
ha poseído un único bombardero estraté- 
gico pensado como tal, Bautizado como 
una fabulosa familia de aviones de com- 
bate, el Mirage IV ha sido una pieza esen- 
cial del arsenal nuclear francés durante 
20 años. Hoy dia se encuentra en el um 


bral de una segunda juventud, armado 
con un misil llamado ASMP, y dispuesto a 
seguir en activo durante un decenio más. 
Su designación y aspecto confirman que 
el Mirage IV es primo hermano de los 
cazabombarderos Dassault Mirage III 
Cuando, en abril de 1957, comenzaron for 
malmente los trabajos de desarrollo, Das 
sault fue capaz de responder al requeri- 
miento oficial mediante el expeditivo pro- 
cedimiento de agrandar el Mirage Ill en 
un 50 por ciento, doblar la superficie alar 
y el peso, einstalar un segundo motor con 
poscombustión SNECMA Atar. En princi 
pio este aparato debía ser un medio inte- 
rino de alcanzar la capacidad nuclear, 
pues su alcance sólo bastaba para llegar 
al «aeródromo de la OTAN más cercano» 
después de atacar objetivos industriales 
soviéticos desde bases francesas, A con- 
tinuación debía aparecer un magnífico 
bombardero tres veces mayor, pero al 
poco tiempo se descubrió que semejante 
propósito estaba más allá de las posibi 
lidades técnicas y financieras. En vez de 
ello, Francia adquirió una docena de avio- 
nes cisterna Boeing C-135F con los que 
ampliar el alcance de sus Mirage IV. 


Anatomía de un Mirage 


La misión «de alcance uno y medio» (lla- 
mada a veces «semisuicida») fue de este 
modo más llevadera para los dos tripu- 
lantes de este bombardero. Debían cubrir 
una distancia menor desde sus aeródro 
mos en Francia hasta Moscú que (por de- 
ciralgo) desde RAF Scampton, pero ello no 
suponía ninguna ventanja en sí. Los bom- 
barderos subsónicos británicos podían 





zas 








El Mirage IVP n.* 01 lanza un misil ASMP 
inerte. El ASMP está propulsado por un 
estatorreactor de queroseno y un cohete 
acelerador de propergol sólido. Tiene un 
alcance de 80 km (lanzado a Mach 2 y 
desde el nivel del mar) a 250 km 

(a Mach 3 y alta cota). 


entrarenespacio aéreo soviético por cual- 
quier punto de sus vastos flancos, pro- 
bablemente através del Báltico. Los bom- 
barderos franceses, empero, deberían vo 
lar la mayor parte del tiempo a través de 
las densas defensas antiaéreas del Frente 
Central para alcanzar sus objetivos. Es 
por ello que se necesitaba un avión su- 
persónico, uno que pudiese sobrevolarlos 
cinturones de misiles y artillería antiaérea 
a elevadas velocidades subsónicas para- 
después ascender y acelerar hasta Mach 2 
para realizar un ataque a todo gas. 

Una ala en delta de implantación baja, 
aflechada a 60”, es el principal rasgo co- 
mún de los Mirage III y IV. En este último, 
el mayor tamaño del ala permitió a los in- 
genieros diseñar un plano de un espesor 
más adecuado para el vuelo supersónico. 
Éste era del 3,8 por ciento en la raíz y del 
3,2 por ciento en los bordes marginales, 
comparados con el 4,5 y el 3,5 por ciento 
respectivos en el Mirage IL. Además, re 
vestimientos fresados de una pieza cu- 
brían casi el 95 por ciento de la estruc- 
tura, lo que hizo posible incluir tanques 
alares integrados. Con el fin de aumentar 


El misil de crucero ASMP, de 150 
kilotones, equipará a los 18 Mirage IVP y 
también a cinco escuadrones de Mirage 
2000N (75 aviones) y dos Flottilles de 
Super Etendard (doce aparatos). 
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el alcance en lo posible, también la deriva 
alojaba un tanque de carburante. Las alas 
heredaron también la fórmula de elevones 
divididos del Mirage III, así como unos 
aerofrenos de cuatro secciones separadas 
parecidos a los del caza. 

Las tomas de aire, montadas a cada cos- 
tado del fuselaje, presentaban semiconos 
(apodados souris, o ratones) que se des- 
plazaban longitudinalmente de acuerdo a 
la velocidad del avión para situar la onda 
de choque en su posición óptima en el la- 
bio de la tobera de admisión y así ayudar 
a la recuperación de presión. Los motores 
eran dos Atar 09K estabilizados a un em- 
puje unitario de 4 700 kg en seco y 6 700 kg 
con poscombustión. En los despegues con 
el peso máximo podían instalarse bajo el 
ala dos grupos de seis botellas JATO (co- 
hetes aceleradores). 

Desde su claustrofóbica cabina situada 
detrás del piloto, en la que la luz solar 
sólo penetra a través de dos minúsculas 
ventanillas, el navegante controla un 
complejo equipo que incluye un radar car- 
tográfico CSF montado en el vientre del 
avión. Inmediatamente detrás de su ra- 
domo circular, el fuselaje presenta una 
concavidad hecha a medida de la mitad 
superior de una bomba nuclear AN 22 de 
60 kilotones. El navegante se encarga de 
un receptor de alerta radar Thomson-CSF 
Tipo BF y, que duda cabe, también de un 
tipo desconocido de equipo de interferen- 
cia. Como medio defensivo contra los mi- 
siles de guía infrarroja cada uno de los so- 
portes subalares externos puede recibir 
un lanzador de bengalas Philips-Matra 
Phimat. Por su parte, de cada uno de los 
soportes internos puede suspenderse un 
tanque adicional lanzable de 2 500 litros. 

El prototipo Mirage IV voló el 17 de ju- 
nio de 1959, propulsado por motores Atar 
09C y equipado con una deriva grande y 
casi puntiaguda. El n.” 2, que le siguió el 
12 de octubre de 1961, era casi un avión 
de serie en lo que respecta a su aspecto 
externo y fue rebautizado Mirage IVA. 
(Entre esos dos primeros vuelos, el 13 de 
febrero de 1960, Francia había hecho de- 


Cuatro Mirage IV están equipados con 
contenedores de reconocimiento CT 52, 
cuya forma y tamaño se corresponden con 
los de la bomba AN 22. Este sistema 
puede llevar diversas cámaras verticales, 
oblicuas y frontales, así como un infrarrojo 
de exploración lineal. 


tonar su primera arma atómica.) Hubieron 
otros dos aviones de preserie. 


Force de Frappe 


Los 50 primeros Mirage IV se encarga- 
ron en 1960, seguidos por un lote menor 
de 12 unidades más, y todos ellos se en- 
tregaron entre diciembre de 1963 y no- 
viembre de 1966. El 1 de enero de 1964 se 
creó el Commandement des Forces Aé- 
riennes Stratégiques (CoFAS) dentro del 
Armée de l'Air para administrar las fuer- 
zas estratégicas. Esta organización se 
ganó rápidamente el nombre de Force de 
Frappe, pero desde los círculos oficiales 
se prefería el menos belicoso de Force de 
Dissuasion. El 1 de octubre de 1964 se de- 
claró operacional un primer escuadrón de 
Mirage IVA y hacia febrero de 1966 exis- 
tían ya nueve escuadrones, cada uno con 
cuatro aviones listos para despegar al me- 
nor aviso. Al cabo de menos de seis se- 
manas, Francia anunció que pretendía de- 
jar la estructura militar de la OTAN a fi- 
nales de ese año y asumir la responsabi- 
lidad total de su defensa. Esta decisión, 
que supuso un acicate extraordinario 
para el orgullo nacional, fue posible gra- 
cias a la existencia del Mirage IV. 

Francia no podía permitirse, como Es- 
tados Unidos, mantener constantemente 
en vuelo un grupo de aviones de reacción 
nuclear rápida, de modo que adoptó la so- 
lución de compromiso según la cual cada 
escuadrón debía tener un avión en alerta 
de quince minutos durante las 24 horas 
del día. A medida que los misiles lanzados 
desde silos se sumaron a los arsenales es- 
tratégicos franceses y experimentaron su- 


Este Mirage IVA lleva una bomba nuclear 
frenada por paracaídas AN 22. Una unidad 
dotada con esta arma, el EB 2/94 «Marne» 
de St Dizier, seguirá en activo junto a los 
dos escuadrones equipados con el Mirage 
IVP y el ASMP, los EB 1/91 «Gascogne» y 
EB 2/91 «Bretagne». 


cesivas mejoras, el número de escuadro- 
nes dotados con el Mirage IV se redujo a 
seis en junio de 1976 y a cuatro en octubre 
de 1983. Sin embargo, la unidad de con- 
versión —el Centre d'Instruction des For- 
ces Aériennes Stratégiques (CIFAS) 329— 
comenzó a utilizar una patrulla de cuatro 
Mirage IVA en funciones de reconocimien- 
to estratégico. Estos cuatro aparatos, de 
un total de 12 modificados, se equiparon 
a partir de 1977 con un contenedor de sen- 
sores CT 52 cuyo tamaño y forma eran si- 
milares a los de la bomba AN 22 y, por 
tanto, se instalan en el sitio de ésta. Los 
CT 52 pueden recibir cámaras verticales, 
oblicuas y delanteras, tales como tres 
Omera 35 para baja cota y tres Omera 36 
para alta, así como una cámara cartográ- 
fica Wildt. Si se requiere un infrarrojo de 
exploración lineal, en lugar de las Omera 
36 se monta un equipo SAT Super Cyclone. 
Estos aviones de reconocimiento debe- 
rían haber sido los únicos Mirage IVA en 
activo después de la pospuesta fecha de 
retirada, prevista para 1985. Los primeros 
indicios de que esto no iba a ser así se tu- 
vieron en 1979, cuando se supo que quince 
(que después fueron 18) aviones se modi- 
ficarían para que pudiesen utilizar el mi- 
sil nuclear Aérospatiale ASMP (Air-Sol 
Moyenne Portée), cuyo contrato de desa- 
rrollo se había firmado en abril de 1978. 

















Paul A. Jackson 


Archivo de Datos 


Se trata de un misil de 538 cm de longitud, 
propulsado por un estatorreactor de que- 
roseno y un acelerador de lanzamiento de 
propergol sólido. Su alcance es de 75 a 
100 km y puede volar siguiendo el terreno 
hasta el objetivo a Mach 3 merced a una 
plataforma inercial SAGEM. 

Con el fin de que esta cabeza de guerra 
de 150 kilotones pudiese lanzarse con pre- 
cisión, el sistema de navegación del avión 
portador debía suministrar al ASMP datos 
de posición hasta el momento del lanza- 
miento. Se hicieron varios cambios para 
que ese avión de los años cincuenta pu- 
diese «hablar» a un misil de los años se- 
tenta, al tiempo que el radar del propio 
Mirage IV hubo de ser actualizado para 
lograr una mayor precisión. El radomo 
ventral cubre ahora la antena de una uni- 
dad de pulsos Doppler Thomson-CSF AR- 
CANA (Appareil de Récalage et de Carto- 
grafie pour Navigation Aveugle) derivada 
de los sistemas Iguane y VARAN que equi- 
pan al Dassault-Breguet Atlantique 2 y al 
avión de vigilancia marítima Gardian, 
respectivamente. 

Aunque el ASMP ha de servir para ar- 
mar otros aviones de Dassault-Breguet 
(Super Etendard y Mirage 2000N), el Mi- 
rage IV es su primer usuario y, por tanto, 
participó en las primeras pruebas del mi- 
sil. En primer lugar, el fuselaje del tercer 
prototipo Mirage IV sirvió para las eva- 
luaciones estáticas del nuevo soporte ven- 
tral en el que debía montarse el misil. 
Después, en 1981, el avión n.” 08 realizó 
lanzamientos de un ASMP inerte, seguidos 
por los de un ingenio real en junio de 1983 
a cargo del avión n.* 04. Se manifestaron 
algunos problemas en la integración del 
cohete y el estatorreactor, pero todos ellos 
se habían solventado cuando se dieron 
por concluidas las pruebas del misil. 

«P» por Pénétration 

Mientras tanto, en 1982, el n.* 08 se con- 
virtió en el primer prototipo de la versión 
usuaria del ASMP. Inicialmente, ésta re- 
cibió la designación de Mirage IVN (por 
Nucléaire), pero al poco tiempo se cambió 
por la de Mirage IVP para indicar Péné- 
tration. En este nuevo régimen, el Mirage 
IV debía abandonar el método de volar a 
toda velocidad hasta el objetivo en favor 
de un perfil hi-lo-hi sobre un radio de ac- 
ción de 4000 km con repostaje en vuelo. 
(Para adecuarse a los nuevos tiempos, la 








flota de cisternas se convierte actualmen- 
te al modelo C-135FR mediante la insta- 
lación de turbosoplantes CFM56.) 

Terminado en octubre de 1982, el Mi- 
rage IVP n.” 01 (nacido como n.? 08) se em- 
pleó en las evaluaciones de Dassault antes 
de ser entregado al CEAM (Centre d'Ex- 
périences Aériennes Militaires) de Mont- 
de-Marsan el 1 de julio de 1983. Debido a 
que el Mirage IVP consiste en una célula 
bien probada aunque equipada con nueva 
aviónica, el equipo de evaluación del 
CEAM estaba dirigido por un experimen- 
tado navegante en vez de por un piloto. El 
CEAM no pudo probar la instalación de 
contramedidas mejorada, pues ésta co- 
menzó a instalarse en el IVP n.? 02 (el ex 
IVA n.* 28), que voló en mayo de 1983. El 
segundo avión se utilizó sobre todo en 
pruebas de Dassault mientras que, de- 
vuelto por el CEAM, el Mirage IVP n.” 01 
asumió el programa de lanzamientos del 
ASMP y lo llevó a buen fin. 

Los 18 Mirage IVP «de serie» son mo- 
dificados por el propio Armée de l'Air en 
Aulnat/Clermont-Ferrand (por el Atelier 
Industriel de l'Air). Llegado allí en octu- 
bre de 1983, el primero fue entregado (al 
CEAM) en febrero de 1985 y está previsto 
que el n.” 18 (la reconstrucción del Mirage 
IVA n.? 02) esté listo a finales de 1987. El 
proceso de transformación en Aulnat 
comprende una revisión a fondo de los 
aviones, pero es posible que más tarde sea 
necesario realizar otra operación similar: 
los Mirage IV han llegado casi a las 5 000 
horas de vuelo, y es posible que cuando se 
alcancen las 6500 horas se realice un 
cambio de los largueros maestros alares 


Como muchas fuerzas aéreas europeas, el 
Armée de l'Air ha reforzado los hangares 
de la mayoría de sus aeródromos. Los 
Mirage IVP están albergados en tales 
hangares con el fin de que la Force de 
Frappe sea menos vulnerable ante ataques 
contra sus bases. 


para prolongar el período de disponibili- 
dad del aparato. 

Sólo dos de los nueve escuadrones ori- 
ginales serán equipados para llevar al 
ASMP, el primero de los cuales, el EB 1/91 
«Gascogne» de Mont-de-Marsan, declaró 
operacional su primer Mirage IVP en 
mayo de 1986. Las entregas de seis ejem- 
plares a esa unidad terminaron antes de 
fin de año, de modo que en diciembre del 
mismo inició la conversión el EB 2/91 
«Bretagne» de Cazaux. También esta uni- 
dad ha recibido seis aparatos, de modo 
que los seis restantes serán para el CIFAS 
328 con fines de entrenamiento. Quedan 
así bastantes Mirage IVA como reserva y 
para que siga en activo un escuadrón ar- 
mado con la bomba AN 22 original; este 
honor ha recaído en el EB 2/94 «Marne», 
que volará desde St. Dizier, con un des- 
tacamento en Cambrai, hasta mediados de 
los años noventa. Reducida en sus dos ter- 
ceras partes después de la disolución de 
tres escuadrones en 1976, dos en 1983 y 
otro en octubre de 1986, la flota de Mirage 
IV sigue en primera línea para cumplir un 
nuevo período operacional. 

Este Mirage IVP lleva un ASMP en el 
soporte ventral y dos tanques subalares. 
La insignia de la deriva corresponde al 
CEAM, pues los ejemplares de primera 
línea carecen de todo distintivo de unidad. 











dé 


Parabrisas 

Característico de todos aquellos 
diseñados para aviones de alta 
velocidad de finales de los años 
cincuenta, consta de dos paneles 


Sensor de temperatura dispuestos en uve 
Proporciona parte de los datos 

Luz de aterrizaje requeridos para el cálculo preciso de la 

Enrasada en el revestimiento. se velocidad del aparato 


despliega en un sector de 90* cuando 
va a entrar en funcionamiento 


Sonda de repostaje 

Es Sombatble con los cisternas Boeing 
C-135FR que, además de una pértiga 
rígida de trasvase de carburante, 
poseen también yna manga flexible de 
transferencia para abastecer a aviones 
dotados de sonda fija de recepción 





Sonda pitot 
Compartimiento delantero Luz retráctil 
de aviónica Ilumina la sonda de repostalé:y el área 
Alberga parte del equipo electrónico, situada por delante del avión durante 
incluidas las radios las transferencias de combustible 
nocturnas 


Cámara 

En la proa hay una cámara vertical de 

ataque OMERA que sirve para registrar 

los daños ocasionados durante las 

incursiones, aunque su valor es 

marginal en el caso de ataques a baja 

cota y con misiles de largo alcance. Los 

Mirage IVA de reconocimiento llevan un um 
contenedor CT 52 bajo el fuselaje ET” 


Cabeza de guerra 

Mientras que el Mirage IV estaba 

armado en principio con una bomba A) 
termonuclear de 60 a 70 kilotones 
frenada por paracaídas, el IYP utiliza 
un arma de 150 kilotones. Ésta (el misil 
ASMP), adernás, puede lanzarse desde 
75 a 100 km del objetivo, 


Dassault-Breguet Mirage IWP 
91.? Escadre de Bombardement 
Armée de l'Air 


| Cubierta 

| La cubierta delantera comprende dos 

| partes transparentes y una opaca. Se 
abre hacia arriba y se expulsa mediante 
cargas explosivas antes del lanzamiento 
del asiento del piloto 


Coma pertieiento: de equipo 7 
| a aviónica del sistema de navegación 
| Cabina trasera y armas se halla inmediatamente detrás 
| Cabi hi Tiene sólo dos minúsculas ventanillas, de la cabina trasera 
ina delantera de modo que las referencias primarias 
Alberga al piloto, provisto de un asiento 


! h ,) 
lanzable Hispano ¡Martin-Baker) Mk 4 acne parta del recar 


Liberación en emergencia 
Permite al personal de tierra activar la 
expulsión de las cubiertas en caso de 
que la tripulación no pueda hacerlo por 
Cualquier causa 





Carenado del periscopio 

Para compensar su falta de visión hacia 

adelante, el navegante cuenta con un 

periscoplo que le permite también mirar 
acia abajo 





! puertos de puro di 
| ticamente cuando los 
Aterrizador delantero Tomas de aire oro funcio : 
| El pozo del largo aterrizador delantero Los semiconos centrales (apodados cr al SON a oa de 
está cubierto por cuatro puertas, de las souris, ratón) se desplazan hacia nula (en tierra, por ejemplo) para admitir 
que las dos traseras permanecen adelante a medida que aumenta la PES aire par 8 lana son 
siempre cerradas salvo cuando debe velocidad. De este modo canalizan la A 
proba als id e onda de choque hasta el punto óptimo 
en el labio de la toma de aire para 
ayudar a recuperar la presión y eliminar 


el flujo inestable Aerofrenos 


Marcados en color rojo y situados en el ———— 
extradós y el intradós de cada semiala, 
se abren gracias a martinetes hidráulicos 


AA 
e 
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Misil nuclear ASMP 


El Air-Sol Moyenne Portée está 
propulsado por un estatorreactor y un 
cohete acelerador de propergol sólido 
Las tomas de aire del primero sirven 
asimismo como alas embrionarias 








Radomo 

El domo plano de la superficie ventral 
cubría en principio un radar de 
peepsción Thomson-CSF DRAA BA. 
En el 


VIP, el radar es un Thomson-CSF- 


ARCANA, una moderna unidad de 
pulsos Doppler capaz de proporcionar 
una cartografía de alta resolución que 
mejora las posibilidades de navegación 


Borde de ataque 

Desprovisto de superficies de 
incremento de la sustentación o la 
maniobrabilidad, presenta una flecha 
de 60 grados 


A 


Antena de ¡FF 

Esta pequeña antena de hoja, 
desplazada ligeramente a la derecha, 
sirve al sistema de identificación 
amigo-enemigo 


/ 
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Tanque de carburante 

Los soportes internos pueden 
equiparss con tanques supersónicos de 
2 500 litros (1 950 kg) de combustible 


Soporte sub: 


Tanques de carburante 

El Mirage IV no tiene bodega de armas 
interna, de modo que la sección central 
del fuselaje está ocupada por tanques 
de combustible 


externo 


Si se requiere, puede equipars 
rferidor de protec 


CSF/ESD TMV( 


5 BAREM. Se trata di 


ntenedor automático que pi 


una respuesta ade 


la al cabo de un que iría en 


segundo de haber recibido una señal aerodinám 


alar, lo 


Luz de navegación 


—_—_— 





Soporte subalar externo 

Los soportes internos suelen llevar 

tanques adicionales de carburante, 

mientras que los externos se reservan 

pera contenedores Philips BOZ 100 de 
engalas y dipolos 


















Deriva 
En su interior alberga un depósito 
integrado de carburante 


Sensor de presión 
Los controles de este avión cuentan 


con un sistema de apreciación artificial Antena de VHF 
Esta sonda mide la presión del aire para El panel dieléctrico del extremo 
ajustar la carga sobre los mandos superior de la deriva protege una 
antena de radio VHF (de muy alta 
/ frecuencia) 
| 
Antena de UHF / 
Está en el borde de ataque de la deriva, 





cerca de la base di 
Un panel dieléctrico 


/ 


/ 





ésta, protegida por 



































A ) 
Timón de dirección 
Baliza anticolisión 
Hay una, de color blanco, a cada 
costado de la deriva y es muy 
necesaria cuando se vuela de noche 
con mal tiempo 
Paracaidas de frenado 
El paracaídas Aerazur se halla en la 
base del timón de dirección 
Tobe: de los posquemadores 
Con la poscombustión encendida, el 
empuje unitario de los Atar O9K se 
incrementa de 4 700 a 6 700 kg 
Admisión de aire 
Sirve para refrigerar las toberas de los 
posquemadores 
Elevón interno 
—— El elevón es una combinación de alerón 
y timón de altura. En el Mirage IV. los 
elevones se dividen er cciones 3 
externas e internas GE 
DA 
eS 
E 
S 
| 
y 
E 
Les 


y 
Motores . 


Son dos SNECMA Atar O9K, situados 
lo más atrás posible, prácticamente 
debajo de la deriva 


Elevón externo 
Los dos elevones de cada semiala son 
accionados independientemente por 
—= unidades de servomando y por el 
— sistema de autoestabilización. Los 
elevones de las semialas opuestas se 
mueven al uníso! el control de 
beceo y diferencialmente para el 
de alabeo 













Carga bélica del Mirage IV 


1 arma nuclear AN 22 de 
60 hilotones 


El 2 tanques subalares de 2.500 lts 


Bombardeo 
estratégico 


El Mirage IVA entró en servicio 
en 1964 como bombardero 
estratégico, equipado con una 
bomba nuclear de caída libre 
que debía lanzarse desde 
cotas medias o altas después 
de aproximarse al objetivo a 
Mach 2. El lanzamiento a baja 
altitud se adoptó en la 
segunda mitad de 1967, 
cuando se dispuso de una 
bomba frenada por paracaídas. 
En 1973 la AN 22 se había 
refinado tanto que sólo pesaba 
750 ko, contra los 1500 kg de 
cuando entró en servicio. Pese 
a los grandes tanques 

es, en el perfil de una 
¡sión típica figura siempre el 
repostaje desde un C-135F 











al 1 contenedor de sensores CT 50 


Reconocimiento 
estratégico 


Una patrulla de cuatro aviones 
asignada al Centre 
d'Instrucion des Forces 
Aénennes Stratégiques 
(CIFAS) de Burdeos tiene 
Como misión operacional el 
reconocimiento lejano, En 
1977 se recibieron cinco 
contenedores CT 52, 
diseñados para adaptarse en el 
alojamiento de las bombas 

AN 22. Están equipados con 
seis cámaras Ópticas para alta 
o baja cota y una cartográfica, 
y puede instalarse un infrarrojo 
de exploración lineal SAT 
Super Cyclope idóneo para las 
bajas altitudes. 











Interdicción 
estratégica 


En 1986 fue declarado 
operacional el Mirage ¡VP con 
una única arma ASMP en un 
soporte ventral. El ASMP es 
un misil capaz de Mach 3, 
propulsado por un acelerador 
de propergo! sólido y un 
estatorreactor de crucero que 
quema queroseno, y que se 
guía hacia el objetivo 
siguiendo el terreno gracias a 
un sistema de navegación 
inercial. Su alcance, de unos 
100 km, significa que el avión 
portador se arriesga menos 
cuando ataca objetivos 
fuertemente defendidos. Los 
contenedores Phimat 
proporcionan protección 
contra misiles antiaéreos de 
guía infrarroja 






Dassault Mirage IV 
en servicio 


Armée de l'Air 


Los Mirage IV de las Forces Aériennes Stratégiques 
constituyen el puntal de la disuasión nuclear francesa y 
tendrán un papel vital incluso después de la introducción 
de los Mirage 2000N armados con misiles ASMP en las 
Forces Aénennes Tactiques. De las diez unidades 
onginales, el Escadron de Bombardement «Beauvaisis» de 
Creil, el ES «Sambre» de Cambrai y el EB «Bourbonngisa 
de Avord se disolvieron en julio de 1976, Les siguieron el 
EB 3/91 «Cevennes» de Orange y el EB 3/94 «Árbois» de 
Luxeull en octubre de 1983; y el EB 1/94 «Gascogne 

de Avord en octubre de 1986 






Escadron de Escadron de 
Bombardement  Bombardement 


1/91 «Gascogne» 2/91 «Bretagne» 

Base: Cazaux 

Creación: diciembre 

Aviones: Mirage ¡VP desde de 1965 

mayo de 1986 Aviones: Mirage IVA (y 
Mirage IVP desde diciembre 
de 1986) 


Escadron de 
Reconnaissance 
Escadron de et d'Instruction 
Bombardement —1/328 
2/94 «Marne» Prided coneteien 
Ba: St Dizier (y Cambra) Base: Burdeos 


Creación: octubre de 1965 Creación: julio de 1978 
Aviones: Mirage IVA Aviones: Mirage IVA/IVP 

















Grandes tanques subalares de 2 500 
litros amplían el alcance del fabuloso 
Mirage IV y son una de sus cargas más 
habituales. Este Mirage IVA está 
desarmado y carece de contenedores 
de interferencia en los soportes 
subalares externos, por lo que cabe 
suponer que se trate de uno de los 
cuatro compatibles con los 
contenedores de reconocimiento CT 52. 























Actuaciones 


Mach 2,2 o 2.300 km/h 
Velocidad normal de penetración (1 260 nudos) 
Techo de servicio Mach 1,8 
Alcance de combate 20.000 m 
4.000 km 


con un ASMP y repostaje 

T CA 000 4 tos 15 ndo: 

repada a m minutos 15 segundos 
desconocida 


Carrera de despegue 


Velocidad máxima a alta cota 


"essa Breguet Mirage VA Mach 22 


General Dynamics FB-111A Mach 2,2 
Panavia Tomado GR.Mk 1 Mach 2.2 (limpio) 
Sukhoi Su-24 «Fencer» Mach 2,18 

Tupolev Tu-26 «Backfira» Mach 1,92 

B-18 Mach 1,25 


BAe Buccaneer S.Mk 2 Mach 0,85 
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Velocidad máxima a baja cota 


Sukhoi Su-24 «Fencer Mach 1.2 

General Dynamics FB-111A Mach 1,1 
DOI go A MI 

BAe Buccaneer S.Mk 2 Mach 0,92 

Panavia Tomado GR.Mk 1 

Tupolev Tu-26 Mach 0,9 

B-18 Mach 0,8 


Mach 0,92 


Techo de servicio 


AS 


Sukho: Su-24 «Fencers 
Rockwell International 
B-18 15000 m 
Panavia Tornado. 

GR Mk 1, 15000 m 


16200 m 


Tupolev Tu-26 «Backfire» 


General Dynamics FB-111A 
16500 m 


18000 m 


Alcance 


Rockwell international 8-18 12 000 km 
Tupolev Tu-26 «Backfire» 11 000 km 


General Dynamics FB-111A 5.000 km. 
Sukhoi Su-24 «Fencer» 3 900 km 
BAe Buccaneer S.Mk 2, 3 700 km 


MA te Dossaut-Breguet Mirage IVA 3 200 km 
Panavia Tomado GR.M 1. 3 000 km 





Variantes del Mirage IV 


e. NV: un prototipo, ilsado por dos Atar O9B de 
8.000 kg de empuje; 11,35 m de ex 


fura; récord mundial 

de velocidad en circuito cerrado de 1 000 km el 15 de 
setiembre de 1960 con una marca de 1820 km/h (982 nudos) 

16 IVA: tres aviones de preserio y 62 de producción, los 
dos primeros con Atar OIC de 6 400 kg de empuje y los 
restantes con Atar O9K; deriva acortada y con paracaldas de 
frenado en su base, cabina y contorno de la proa revisados; 
11,85 m de envergadura; bombardero estratégico con una 
bomba AN 22; versión de reconocimiento lejano con un 
contenedor de sensores CT 52 

e IVN: versión mejorada que después se rebautizó 
Mirage IVP' 
IVP: un misil nuclear ASMP en un soporte ventral; 
aviónica mejorada, incluido un radar cartográfico Thomson-CSF 
ARCANA; dos prototipos y 18 conversiones «de serie» 

:sta para la RAF, pera remplazar al 
debía ser producióa bajo licencia por 
BAC. dos tubosoplantes Ral Royce Spey 25A de 9 500 kg de 
empuje unitario, aviónica del TSR-2 y fuselaje alargado en 
82 cm; rechazado en favor del General Dynamics F-111K (que 
también fue cancelado) 





El Mirage IV es similar en muchos aspectos 
a los cazas monopl: 





ejemplo, son idénticos. El a 


es un Mirage IVA de serie tardía. 











Corte esquemático del Dassault Mirage IVP 


1 Sonda fija repostaje 29 Consola instrumentos 

2 Conducto repostaje navegante 

3 Convertidor oxigeno 30 Pantalla navegación 
liquido táctica 

4 Cámara vertical ataque 31 Cubierta cabina trasera 
ÓMERA 32 Martnetes accionamiento 

5 Sonda pitot, babor y cubierta 
estribor 33 Ventanillas laterales 

6 Compartimiento equipo 34 Asiento lanzable 
aviónica navegante 

7 Luz retráctil repostaje 35 Liberación externa 

8 Sonda temperatura cubierta 

9 Registro acceso equipo 36 Panel control armas 
aviónica 37 Aruculación aternzador 

10 Aviónica transmisiones delantero 


11 Luz retráctil carreteo/ 
aterzaje 


38 Pata aternzador delantero 
39 Ruedas (2) delanteras 
12 Antena VHF ventral 40 Gatos hidráulicos 
13 Mamparo delantero orientación 
1esionización 41 Puerta aterrizador 
14 Pedales timón dirección 42 Mantnete retracción 
15 Palanca mando 43 Mamparo trasero 
16 Panel instrumentos resionización cabina 
17 Dorso panel instrumentos — 44 Liberación cubierta en 


iloto emergencia 
18 Parabrisas 45 Bateria 
19 Cubierta cabina piloto 46 Unidad control 


20 Asidero accionamiento apreciación artificial 
asiento lanzable elevones 
21 Asiento lanzable Hispano 47 Toma arre sistema 


(Martin-Baker) Mk 4 climatización 
22 Consola lateral derecha 48 Cono central toma aire 
23 Liberación externa 49 Puerta aternzador, cerrada 
cubierta tras la extensión tren 
24 Mando gases 50 Toma aire motor babor 


26 Piso presionización cabina 51 Cuadernas conducto 
26 Carenado perisc: admisión aire 


27 Consola lateral izquierda 52 Estructura cono toma aire 

28 Periscopio visión 53 Cambiador térmico y 
delantera desde cabina toma aire compresor 
trasera 54 Unidad aire acondicionado 


1374 


55, Escape cambiador 76 Aniculaciones control 
térmico 

56 Compartimiento central 77 Puntos fuertes fijación 
aviónica soporte 

57 Registro acceso aviónica. 78 Contenedor lanzamiento 


58 Tome aire motor derecho 's y dipolos. 

59 Aviónica sistemas armas — 79 Conte de sierra borde 
y navegación ataque 

60 Depósitos flexibles 80 Vanilla contro! elevón 
fuselaje central 81 Luz ón estribor 

61 Conducto purga capa 82 Antena alerta radar 
lmae 83 Elevón externo estribor 

62 Martnete accionamiento 84 Carenados ventrales 


cono toma aire articulaciones elevón 


63 Motor eléctrico mando 85 Gato hidráulico elevón 
martnete externo 

$4 Puertas succión toma aire — 86 Elevón temo estribor 

65 Radomo ventral, radar 87 Gato hidráulico elevón 
navegación y ataque CSF interno 

66 Tanques flexibles 88 Tanques integrados ala 
laterales fuselaje 89 Registros acceso fuselaje 

67 Conductos sistema 90 Acumuladores (dos) 


combustible 

68 Conducto admisión aire 

59 Tanques fuselaje central 

70 Registros acceso tuberias 
combustible 

71 Ántena IF 

72 Tanque extemo estribor 

73 Tanque integrado borde 
ataque alar 

74 Aerofreno extrados 
derecho. abierto 

75 Articulación aterrizador 
derecho 


sistema combustible 
para vuelo invertido 







































91 Cuaderna doble fijación — 101 Instalación motor derecho 
larguero maestro alar 102 Carenado raíz deriva 

92 Carenado arranque motor 103 Antena UHF 

33 Toma aire compresor 

94 Eje accionamiento 
engranajes 

95 Engranajes equipo 
accesorio 

96 Equipo sistema. 
combustible motores 





97 Turborreactor con 
poscombustión 
SNECMA Atar O9K 

38 Tanque aceite motor 

99 Depósito hidráulico 


100 Mamparo divisor 
parallamas 






Especificaciones: row 


Alas 

Envergadura 11.85 m 
Superficie 78,00 m? 
Flecha en el borde de ataque 60* 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación piloto y navegante en tándem, 
en asientos lanzables Hispano 
(Martn-Baker) Mk 4 

Longitud total 50 m 

Altura total 5.65 m 


Tren de aterrizaje 


Triciclo de retracción hidráulica, con aterrizadores principales 
de cuatro ruedas y delantero de dos 


Pesos 

Vacio 14 500 kg 
Máximo en despegue 31 600 kg 
Carga externa normal (ASMP) 900 kg 
Combustible interno 14 000 litros 


Planta motriz 


Dos turborreactores con poscombustión SNECMA Atar O-9k 
empuje estático con 


Rasgos distintivos del Mirage IV 


Pequeñas tomas de aire 
semicirculares, con conos de 
choque 


y 


Ala en delta de gran superficie 


Aerofrenos cerca de las raíces 
alares 


Ventanilas sobre la cabina — 


del navegante 
Deriva de base ancha, con 
extremo algo redondeado 


Carenado prominente 
sobre la tobera 




















Proa puntiaguda, con cierta 
caída y una sonda muy 
prominente 


Misil ASMP, bomba AN 52 o 
un contenedor de 


Aterrizador delantero de 
carrera larga, delante de las 































poscombustión 7000 kg tomas de aire reconocimiento ventral 
104 Tanque integrado en 123 Puertas paracaídas 135 Tanque integrado semiala 149 Soporte extemo izquierdo 
deriva frenado derecha 150 Contenedor ECM 
105 Cuadema doble bancada — 124 Tobera posquemador 136 Gato accionamiento Thomson CSF dis 
maestra motor 125 Gatos control tobera elevón interno 151 Contenedor bengalas y m 
106 Muñón asiento motor 126 Antena trasera alerta 137 Larguero trasero dipolos 
107 Estructura radar 138 Estructura elevón 152 Tanque extemo 
compartimiento motriz 127 Toma aire refrigeración — 139 Elevón interno izquierdo combustible 
108 Junta múltiple fijación tobera posquemador 140 Botellas RATO asistencia 153 Soporte interno ¡izquierdo 
deriva 128 Punto escisión sección despegue, cuatro por ala — 154 Puntos fuertes soporte 
109 Estructura caja deriva cola (para extracción 141 Elevón externo derecho interno 
bilarguera motores) 142 Gato hidráulico elevón 155 Larguero delantero 
110 Costillas borde ataque 129 Revestimiento antitérmico externo 156 Estructura multilarguero 
,.. deriva compartimiento sección principal alar 
111 Sonda presión sistema motriz 157 Conducto varilla control 
apreciación artificial elevón 
112 Carenado antena extremo 
deriva 
113 Antena VHF 
114. Timón dirección bas pe 
115 Baliza anticolisión 
116 Estructura timón dirección 
117 Control articulación timón 
dirección 
118 Maninete hidráulico timón 
dirección 
119 Unidad control 


apreciación artificial timón 
dirección 


Conducto posquemador 143 


131 Guías extracción motores 144 
132 Carenado borde fuga raíz. 145 
120 Gancho liberación alar 146 


Fijación larguero trasero 
Tanque ventral popa 
fuselaje 


147 
148 


paracaídas frenado 
121 Alojamiento paracaídas 
122 Luz navegación cola 
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170 Aerofreno extrados 
derecho, abierto 

171 Fijación larguero auxiliar 

172 Tanque integrado borde 

ataque alar 

173 Tanques ventrales 
fuselaje delantero 


Puerta aterrizador 174 Fijación larguero delantero 
164 Martinete hidráulico 175 Tanque borde ataque 
retracción semiala izquierda 
Costillas marginales 158 Larguero maestro 165 Montante lateral refuerzo — 176 Tuberías sistema 
Antena alerta radar 159 Aruculación aterrizador 166 Fijación larguero maestro combustible 


Aerofreno intradós 


Luz navegación babor 
Izquierdo, abierto 


Costillas borde ataque 


zqui 


Pozo aterrizador izquierdo 
160 Pata aterrizador izquierdo 


Mantnete hidráulico 


Puntos fuertes fijación 161 Articulación amortiguación ta pozo aterrizador 178 Soponte ventral 
soporte extemo 162 Bogie Messier cuatro 169 Martnete hidráulico 179 Misil aire-superficie 
Corte de sierra ruedas aerofreno nuclear ASMP. 


1375 












































































Aprincipios de los años setenta las Canadian 
Armed Forces comenzaron a buscar un avión 
de patrulla lejana que sustituyese a sus apa 
ratos de reconocimiento marítimo Canadair 
CP-107 Argus. En julio de 1976 anunciaron la 
compra de 18 variantes especiales del Lock- 
heed P-3 Orion en las que se conservaban la 
célula y los motores de éste pero combina- 
dos con la aviónica y la capacidad de proceso 
de datos del S-3A Viking. Designado Lock- 
heed CP-140 Aurora, el primer avión voló 
en marzo de 1979. Durante los dos años si- 
guientes se entregaron los demás aparatos, 
a los escuadrones n.” 404 y 405 de Green- 
wood, Nueva Escocia, y 407 y 415 de Co- 
mox, Columbia Británica. 

El interior del avión experimentó profun- 
das modificaciones para adaptarse a las ne- 
cesidades de las CAF. La cabina principal ar 
berga al navegante táctico, el segundo na: 
vegante y encargado de las transmisiones, 
dos operadores de sensores acústicos (ASO) 
y tres dedicados a los no acústicos (NASO), 
tres puestos de observación y uno de man- 
tenimiento en vuelo. El navegante táctico tie: 
ne una consola que incluye una pantalla po- 
livalente (MPD) IP-5044/A y controla, me: 
diante su computador, el sistema de refe- 
rencia de las sonoboyas. El segundo nave: 
gante utiliza una MPD auxiliar y equipo de 





comunicaciones tácticas por satélite, asi 
como una gama de transceptores y elemen- 
tos de navegación, y se ocupa de la fotogra- 
fía de vigilancia y reconocimiento. Los dos 
ASO comparten una consola doble, con una 
unidad de lectura auxiliar, un generador de 
códigos y una grabadora en cinta RD-5027/ 
ASH de 28 pistas; además disponen de pan- 
tallas MPD individuales. Los NASO disponen 
de los mismos controles, pero se encargan 
también del detector de anomalias magné 
ticas (MAD) y del sistema 0OA-5154/ 
ASQ(FACS11) de compensación del anterior 
El apoyo operacional a los Aurora com: 
prende un centro de análisis e interpretación 
de datos en tierra (DIAC) y un complejo de 
apoyo a los sistemas informáticos (GSCC). El 
primero se ocupa de las necesidades de los 
escuadrones de CP-140, mientras que el 
GSCC da asistencia técnica en lo referente 
al soporte lógico (software) empleado. Este 
avión es capaz de realizar misiones de hasta 
7 400 km de alcance y se utiliza en funciones 
antisubmarinas, patrullas de soberanía nacio- 
nal, de tráfico marítimo, pesqueras, de re- 
conocimiento de los bancos de hielo y de 
búsqueda y salvamento. Equipos adicionales 
instalados en la bodega de armas permiten 
realizar misiones de vigilancia aérea, control 
de la polución y prospección de recursos. 


Especificaciones técnicas: Lockheed CP-140 Aurora 


Origen: Estados Unidos 


Tipo: cuatrimotor de lucha antisubmarina, patrulla marítima y vigilancia general 
Planta motriz: cuatro turbohélices Allison T56-A-14 de 4 900 hp (3 660 kW) unitarios 
Actuaciones: velocidad máxima 700 km/h (375 nudos); régimen ascensional inicial 
880 m por minuto; techo de servicio 8 600 m; radio de combate 1 850 km con una 
patrulla de 8 horas; alcance de traslado 8 340 km 

Pesos: vacío 27 890 kg; máximo en despegue 61 240 kg 


Dimension 
alar 120,77 m 








envergadura 30,38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 


Armamento: torpedos, cargas de profundidad, minas y misiles antibuque como el 
AGM-84A Harpoon en la bodega de armas interna (capaz para 2 170 kg en sus ocho 
puntos fuertes o 2 430 en tres) y diez soportes subalares, de los que los seis intenores 
pueden cargar 1100 kg cada uno, el par externo siguiente 660 kg y el par más exterior 


280 kg; también existe provisión para sonoboyas lanzadas a través de 36 tubos 








Aviones de hoy 


Lockheed CP-140 Aurora 


rbd 


Lockheed CP-140 Aurora del 404.” Escuadrón de 
las Canadian Armed Forces. 





Lockheed CP-140 Aurora. 





Sólo se construyeron 18 Aurora y todos ellos 
con destino a las Fuerzas Armadas de Canadá, 
en sustitución de los Canadair Argus. 


Un Aurora fotografiado sobre un paisaje 
canadiense típico. Este avión fue el primero 
entregado y voló el 22 de marzo de 1979. Los 
Aurora están basados en Greenwood (Nueva 
Escocia) y Comox (Columbia Británica). 














Lockheed S-3 Viking 


La capacidad creciente de los submarinos en 
servicio en la Armada soviética en los años 
sesenta, sumada a algunos factores domés- 
ticos, subrayaron la necesidad que tenía la 
US Navy de un avión antisubmarino (ASW) 
embarcado más modemo. A comienzos de 
1966 se empezó a trabajar en el proyecto 
VSX, y en agosto de 1969 Lockheed obtuvo 
un primer contrato para el desarrollo de un 
aparato de este tipo, al que se llamó Lock- 
heed S-3A Viking 

Lockheed realizó grandes esfuerzos para 
asegurarse de que su propuesta, y en defi- 
nitiva el avión de serie, diese a la Armada el 
avión que precisaba. La compañía se asoció 
con LTV (Ling-Temco-Vought) para aprove- 
char la experiencia de ésta en aviones em- 
barcados; y con Univac Federal Systems, es- 
pecialista en sistemas ASW. La LTV diseñó 
y construyó los contenedores motrices, el 
tren, la unidad de cola y el ala; Univac pro- 
dujo el sistema ASW; y Lockheed manufac- 
turó el fuselaje, integró los sistemas y se 
ocupó del montaje final y las pruebas. El pri- 
mero de los ocho aparatos YS-3A de pre- 
serie (BuAer n.” 157992) realizó el vuelo inau 


1 


gural el 21 de enero de 1972, y en abril de 
ese año se autorizó el primer lote de apara 
tos de serie. Dos años después, el 20 de fe- 
brero de 1974, el S-3A entró en servicio en 
el escuadrón de entrenamiento VS-41 de 
NAS North Island, San Diego. El VS-21, de la 
misma base, fue la primera unidad operacio- 
nal y en julio de 1975 llevó sus S-3A a su 
primer despliegue operacional, a bordo del 
USS John F. Kennedy. Cuando concluyó la 
producción, a mediados de 1978, se habían 
entregado 187 aviones S-3A. 

A principios de 1980 la Armada evaluó sin 
éxito ejemplares de un US-3A COD (de en- 
trega a bordo) y un cisterna KS-3A, aunque 
tres de los YS-3A de preserie y un KS-3A se 
convirtieron después a la configuración 
US-3A. También en 1980, Lockheed ganó un 
contrato WSIP de mejora de sistemas de ar 
mas por el que los S-3A debían ampliar su 
capacidad ASW. Así se introdujo una nueva 
generación de aviónica y la posibilidad de 
emplear el misil Harpoon. Las dos primeras 
conversiones WSIP, denominadas S-3B, en- 
traron en fase de pruebas en 1985 y hoy día 
se están modificando otros dos aparatos. 


Especificaciones técnicas: Lockheed S-3A Viking 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: avión antisubmarino embarcado 


Planta motriz: dos turbosoplantes General Electric TF34-2 de 4 200 kg de empuje 


unitario 


Actuaciones: velocidad máxima 830 km/h (450 nudos) a 7 600 m, velocidad de órbita 
300 km/h (160 nudos); régimen ascensional inicial 1 280 m por minuto; techo de servicio 
10 670 m; alcance operativo superior a los 3 700 km 

Pesos: vacío 12 090 kg; máximo en despegue 23 830 kg 

Dimensiones: envergadura 20,93 m (8,99 m con el ala plegada); longitud 16,26 m 
(15,06 m con la cola plegada); altura 6,93 m (4,65 m con la deriva plegada); superficie 


alar 55,55 m? 


Armamento: en la bodega interna pueden estibarse bombas, cargas de profundidad, 
minas o torpedos, mientras que de los dos soportes subalares pueden suspenderse 
tanques de combustible auxiliares, bombas de racimo, lanzadores de bengalas o 


contenedores de cohetes, 
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Griffins» de la Armada estadounidense. 





















































Lockheed S-3 Viking del Escuadrón VS-38 «Red 


Fotografiado en el USS America, este S-3A del 
VS-32 «Norsemen» tiene su base en Cecil Field, 
Florida, pero en la fotografía formaba parte de 


la CVW-1 (Ala Aérea Embarcada Uno). 


Este S-3A del VS-29 se dispo! 
USS Kitty Hawk. El VS-29 «Vi 








a posarse en el 
ings» es una 


unidad antisubmarina de la flota del Pacífico y 


tiene su base en North Island, California. 


US Navy 
















































El desarrollo del Lockheed SR-71 se llevó 
en secreto y gran parte de la «información 
que hay sobre este fabuloso avión se basa 
en suposiciones y análisis más que en datos 
consumados. El SR-71 entró en serv 
como resultado de una decisión de la Central 
Intelligence Agency (CIA) de adquirir un 
avión que tuviese un techo de servicio y una 
velocidad superiores a las del Lockheed U-2 
El nuevo aparato debía llevar a cabo reco- 
nocimientos secretos sobre la URSS y otros 
países hostiles. En agosto de 1959 la firma 
Lockheed obtuvo el contrato de desarrollo. 

Debido a la naturaleza específica de lo re- 
querido, que comprendía una velocidad má: 
xima de Mach 3 y un techo de 25900 m, 
durante el diseño y la construcción aparecie- 
ron problemas que no tenían precedentes 
Éstos emanaban de la necesidad de emplear 
una aerodinámica muy refinada y unos ma 
teriales de construcción que soportasen las 
altas temperaturas que, inevitablemente, se 
presentarían. La célula se hizo de titanio y 
surgieron problemas de ingeniería con los 
sistemas de propulsión e hidráulicos. Como 
también se pedía un gran alcance a elevadas 
velocidades de crucero, el avión recibió una 
ala en delta de fuerte flecha cuyo borde de 
ataque presentaba una importante curvatura 
aerodinámica para que no indujese demasia 
da resistencia. 

Se cree que por lo menos 15 aviones ba- 
sados en ese diseño y llamados A-12 se en 
tregaron a la CIA a partir de 1962; eran mo- 





















'aciones téc 
Estados Unidos 
Tipo: avión de reconocimiento estratégico 






velocidad máxima 


alar 167,22 m 
| Armamento: ninguno 


Lockheed SR-71 


noplazas, pese a que uno se convirtió en en- 
trenador y dos tenían un asiento adicional 
para un especialista de lanzamiento del pro- 
grama de vehículos de control remoto D-21 
Én 1963 se construyeron como intercepta 
dores biplazas otros tres prototipos de in 
vestigación (llamados YF-12A), equipados 
con radares Hughes ASG-18. Los A-12, ac 
tualmente almacenados en Palmdale, se em. 
plearon por la USAF en beneficio de la CIA 
hasta que el SR-71 (llamado en principio 
RS-71) entró en servicio en 1964. 

Los primeros SR-71 se entregaron en 
1966 a la 4200.” SRW, una unidad nueva y 
basada en Beale, California, donde se halla: 
ban también los cisternas especiales Boeing 
KC-1350 de la 100.* ARW (requeridos para 
repostar con el combustible especifico JP-7). 
Del lote inicial de 29 aparatos, dos fueron de- 
signados SR-71B y equipados con doble 
mando para actuar como entrenadores, otro 
avión similar se consiguió mediante la mo: 
dificación de un YF-12A en el llamado 
SR-71C: y un SR-71A fue rebautizado 
YF-12C y destinado a tareas € Lal 
para la NASA. En junio de 1966 la 4200.* 
SRW se convirtió en la 9.* SRW y sus SR-71 
se asignaron al 1“ SRS; destacamentos de 
éste vuelan regularmente desde RAF Mil 
denhall (Gran Bretaña) y Kadena (Okinawa) 
El SA-71 Blackbird ha establecido varios ré 
cords mundiales de velocidad y en condicio 
nes favorables es capaz de alcanzar en torno 
a Mach 3,3. 























perirr 








88: Lockheed SR-71A 


Planta motriz: dos turborreactores Pratt 8 Whitney JT11D-20B de 10 430 kg de empuje 
unitario en seco y 14 740 kg con poscombustión 

Actuaciones: velocidad máxima superior a Mach 3 o 3 200 km/h (1 737 nudos) 

a 24 300 m; techo de servicio superior a 24 400 m; alcance sir 


ostar 4 800 km a 





Pesos: vacío 27 200 kg; máximo en despegue 77 100 kg 
Dimensiones: envergadura 16,94 m; longitud 32,74 m, altura 5,64 m; superficie 





Lockheed SR-71 de la 9." SRW, con base en 
Beale, California. 











" 


Lockheed SR-714 (perfil inferior: SR-71B). 





Han existido tres SR-71 con doble mando. Dos 
eran SR-718, mientras que el tercero, el SR-71C 





«The Bastard», se convirtió a partir de un YF-12A. 


Los SR-71 vuelan desde dos bases avanzadas 
permanentes, el Destacamento Uno de la 

9.* SRW en Kadena (Okinawa) y el Destacamento 
Cuatro de RAF Mildenhall (Gran Bretaña). 











Bob Munro 











Lockheed T-33 


Canadá — Chile Colombia Ecuador Grecia 


Bolivia 


0% 


Singapur — Taián 


Birmania 


Con 6 750 ejemplares construidos, el Lock- 
heed T-33 es, con mucho, el entrenador a 
reacción de mayor éxito de cuantos se han 
desarrollado en cualquier parte del mundo, y 
dice mucho de la longevidad de este aparato 
el hecho de que unas 1 000 unidades per- 
manezcan aún en estado de vuelo después 
de 35 años de que hiciese su aparición 

Desarrollo lógico del monoplaza F-80 (el 
primer caza a reacción utilizado operativa- 
mente por la Fuerza Aérea del Ejército de 
EE UU), el T-33A nació a todos los efectos a 
finales de los años cuarenta, en forma de un 
modelo llamado TF-80C y que consistía en 
una versión biplaza alargada del caza F-80. 

Después de entrar en servicio en la US Air 
Force a finales del decenio de los cuarenta, 
el T-33 comenzó a ser construido en unas 
cantidades que pronto superaron a las de su 
predecesor y, en la práctica, se convirtió en 
el reactor de entrenamiento normalizado de 
la USAF y equipó las escuelas de vuelo 
de muchas bases aéreas estadounidenses 
durante un buen período de los años cin- 
cuenta. Alrededor de 700 ejemplares fueron 
a parar a las filas de la Armada de EE UU con 
la designación inicial de TO-2, aunque al cabo 
de poco tiempo fueron rebautizados TV-2 y. 
a partir de 1962, T-33B. 

Además de ser utilizado con profusión por 
la USAF y la US Navy, el T-33A abrió impor- 
tantes mercados en el exterior y muchos 
ejemplares fueron suministrados a naciones 
amigas en virtud del Military Assistance Pro- 
gram (MAP), Los palses que adquirieron el 
T-33A de esta forma fueron España, Filipi- 
nas, Francia, Grecia, Italia, Portugal, la Re- 
pública Federal de Alemania, Taiwán, Tailan- 


Guatemala Honduras Japón CoreadelSur Méxco 






día y Turquía. Se vendió la licencia de fabri- 
cación a Canadá, donde se produjeron 656 
unidades del llamado CL-30 Silver Star, y 
a Japón, donde se montaron 210. 

Aunque considerado sobre todo un entre- 
nador, el T-33A se ha empleado en otras fun- 
ciones y algunos aviones se equiparon con 
cámaras en la proa y nuevo equipo electró- 
nico en la cabina trasera y se destinaron a 
misiones de reconocimiento. Denominados 
RT-33A, estos monoplazas se produjeron 
sobre todo para el MAP y entre sus usuarios 
destacan Francia, Italia, Países Bajos, Pakis- 
tán, Tailandia y Turquía. La AT-33A fue una 
versión armada y dedicada a la interdicción y 
el apoyo cercano. 

Otro cometido importante fue el de blanco 
de control remoto, en el que la US Navy fue 
el principal usuario y destructor de T-33 sin 
piloto. Pintados en un vistoso color escarlata, 
y a veces controlados desde un avión guía 
DT-33, los QT-33 tomaron parte en nu- 
merosos proyectos de evaluación de armas 
y la mayoría de los aparatos modificados tu- 
vieron un final poco digno en el Centro de 
Evaluación de Misiles del Pacífico y el Centro 
de Armas Navales de Punta Mugu y China 
Lake, respectivamente. 

Más recientemente, una compañía llama- 
da Skyfox Corporation ha propuesto recon- 
vertir los T-33A en entrenadores avanzados 
biturbosoplantes, equipados con motores 
Garrett TFE731 montados en el exterior. Una 
amplia reforza del fuselaje y la unidad de cola 
forma parte del proceso de modernización, 
pero de momento la compañía no ha encon- 
trado compradores para su Skyfox, como 
llama a su propuesta 


E 


Especificaciones técnicas: Lockheed T-33A 


Origen: Estados Unidos 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motri: 
Actuaciones: 








in turborreactor Allison J33-A-35 de 2 450 kg de empuje 
velocidad máxima 960 km/h (521 nudos) al nivel del mar u 880 km/h 


(474 nudos) a 7 600 m; régimen ascensional inicial 1 480 m por minuto; techo de servicio 


14 600 m; autonomía 3,12 horas 


Pesos: vacio 3670 kg; normal en despegue 5 430 kg; máximo en despegue 6 550 kg 
Dimensiones: envergadura 11,85 m; longitud 11,51 m; altura 3,56 m; superficie 


alar 21,81 m? 
Armamento: ninguno 






Pakistán 
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Fiiinas. 














EE UU 


Tailanda Turquia 
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Este Lockheed T-33 lleva camuflaje de la Fuerza 
Aérea boliviana y matrícula de transferencia 
francesa. 


Lockheed T-33 Shooting Star. 


Muchas fuerzas aéreas ¡iberoamericanas utilizan 
todavía el Lockheed T-33; el ejemplar de la 
fotografía es boliviano. Algunos países han 
optado por remotizar sus aviones con 
turbosoplantes Adour. 


Éste es uno de los cinco Canadair CT-133 Silver 
Star empleados por la Patrulla de Remolque de 
Blancos del 1.” Grupo Aéreo canadiense. Se 
utilizan como entrenadores en vuelo instrumental 


y aviones de enlace entre bases. Bob Muro 


























































































































En 1978 la USAF anunció un nuevo progra- 
ma por un avión de reconocimiento táctico, 
y en 1979 la línea de montaje del U-2R, que 
había estado cerrada durante un decenio, se 
abrió de nuevo para el TR-1A. El 11 de mayo 
de 1981 alzó el vuelo el primer ejemplar. Era 
el ER-2, una versión desmilitarizada para 
NASA Ames, y se utilizó para la investigación 
de recursos del planeta. El 1 de agosto de 
1981 le siguió el primer TR-1A para la USAF 

Este avión difiere sólo del U-2R original en 
sistemas secundarios y en su cometido pri- 
mario. La vigilancia de campos de batalla se 
efectúa con radares de alta resolución como 
el Hughes ASARS (por sistema avanzado de 
radar de apertura sintética), que permite al 
TR-1A patrullar durante muchas horas por 
detrás de las líneas propias mientras el radar 
busca concentraciones de carros enemigos 
u otros objetivos desde largas distancias 
oblicuas. Los TR-1A conservan la capacidad 
de reconocimiento estratégico del U-2A y a 
veces se les ha visto con grandes redes de 
antenas para la recogida de datos electróni- 
cos o con aberturas para sensores Ópticos. 
El Sistema de Localización para Interdiccio- 
nes se desarrolló con destino al TA-1A y sir- 


Lockheed TR-1 


ve para localizar emisiones de radar hostiles, 
pero el programa se ha cancelado debido a 
problemas técnicos y presupuestarios. Pue- 
de que sea remplazado por otro sistema. 

Los TR-1A sirven actualmente en dos uni- 
dades, la 9.* SAW y la 17.* RW. En la primera 
están encuadrados en el 99. SRS junto a los 
U-2R restantes y servirán para remplazar 
aviones U-2 dados de baja. Poco antes del 
primer vuelo del TR-1, el gobierno británico 
anunció que un escuadrón podría estable- 
cerse en RAF Alconbury y, de hecho, los pri- 
meros aviones del 95.? RS de la 17.* RW lle- 
garon a esa base en febrero de 1983 para 
cubrir el teatro europeo. Se había previsto un 
total de 18 ejemplares, pero dificultades fi- 
nancieras obligaron a reducirlos a sólo 14. 

El entrenamiento en este modelo depen- 
de del 4029." SRTS de la 9.* SRW «Dragon 
Tamers», que dispone de dos TR-1B, Esta 
versión de instrucción carece de capacidad 
operativa y presenta una segunda cabina, so- 
breelevada, en lugar del compartimiento de 
aviónica. Parece ser que el U-2R y el TR-14 
han sido evaluados para misiones de alerta 
temprana y se ha visto un U-2R con un gran 
radomo dorsal 


Especificaciones técnicas: Lockheed TA-1A 


Origen: Estados Unidos 

Tipo: monoplaza de reconocimiento a alta cota 
Planta motri; 
Actuacion: 
de altitud; techo de servicio 24 390 m; alcance 








un turborreactor Pratt 8 Whitney J75-P-138 de 7 700 kg de empuje 
velocidad máxima de crucero 690 km/h (373 nudos) a más de 21 300 m 


máximo 10 050 km 


Pesos: vacío 7 030 kg; máximo en despegue 18 730 kg 


Dimensiones: envergadura 31,39 m; longitud 
alar 92,9 mi 
Armamento: ninguno 





19,13 m;, altura 4,88 m; superficie 





Lockheed TR-1A del 95.* RS de la 17.* RW, con 
base en RAF Alconbury. 











Esta vista inferior de un TR-1A muestra sus alas 
de elevado alargamiento y los grandes 
contenedores dotados con equipo operacional, 
así como el siniestro esquema mimético negro. 


Este avión de la 17.* RW regresa de una salida a 
gran altitud, pues aún puede verse hielo bajo el 
ala mientras se dispone a aterrizar en RAF 
Alconbury. Los TR-1 vuelan desde la base citada 
desde febrero de 1983. 








Zona de guerra 


Perfil operacional 
del MBB PAH-1 


Es verdad que el PAH-1 no tiene demasiado alcance y que 
sus seis misiles pesan mucho, pero aún así es un aparato 
veloz y maniobrero; además, en caso de guerra sus 
pilotos combatirían sobre territorio propio, en unas zonas 
preseleccionadas que les son muy familiares. 


El HFlgRgt 16 (16. Regimento de Helicópteros 
Contracarro) del Heeresflieger de la RFA es un ele- 
mento de apoyo cazacarros del 1 Cuerpo alemán y 
que en tiempos de paz tiene su base en Celle, cerca 
de Hannover. En caso de guerra, este regimiento se 
ocuparía de la defensa de su sector de la Frontera 
Interior Alemana (FIA) en apoyo de las fuerzas te- 
rrestres del cuerpo que, dotadas de unidades aco- 
razadas y de infantería mecanizada, forma parte 
del Grupo de Ejércitos Norte de la OTAN 

Para poder llevar a cabo sus obligaciones en el 
frente del cuerpo, el regimiento cuenta con unos 
efectivos de 56 helicópteros PAH-1 (MBB BO 105P), 
los últimos de los cuales se recibieron en marzo de 
1984. Estos aparatos dependen del Abteilung (ba- 
tallón) de vuelo, que está dividido en dos Staffeln 
(compañias) de 28 aeronaves cada una; además, el 
batallón tiene cinco máquinas de enlace VBH (BO 
105M). Cada Staffel se compone de cuatro Schwár- 
me (secciones) de siete helicópteros, cada uno de 
ellos armado con seis misiles contracarro Euro- 
missile HOT de 4000 m de alcance. La Schwarm 
está mandada por un capitán o comandante. El 
apoyo avanzado a las secciones de combate depen 
de de tres secciones logísticas, al tiempo que el Ab- 
teilung de vuelo está apoyado por un batallón de 
mantenimiento regimental 


Paul Beaver 


El cometido del schwarmfúhrer (jefe de sección) 
es crítico durante las primeras horas de la batalla, 
pues los helicópteros que controla serían los pri- 
meros que harían frente a las fuerzas acorazadas 
enemigas que cruzasen la FIA. 

La doctrina del Heeresflieger contempla opera- 
ciones combinadas con las fuerzas de tierra y la 
más difícil (y menos probable) defensa autónoma 
de una zona del frente exclusivamente con helicóp- 
teros. La idea consiste en emplear estos aparatos 
como refuerzo con el que quitar mordiente al em- 
puje enemigo inicial por medio de acciones dila- 
torias, incluidas aquellas pensadas para que las 
fuerzas terrestres propias gocen de tiempo sufi- 
ciente para preparar posiciones defensivas o, en 
una modalidad más ofensiva, para proteger los 
flancos de las fuerzas terrestres de la RFA. Los he- 
licópteros pueden usarse también para supervisar 
la ruptura de contacto de fuerzas amigas y en pos- 
teriores acciones defensivas, aunque dentro de la 
filosofía táctica actual no hay demasiado espacio 
para tales funciones independientes. La doctrina 
del Heeresflieger subraya que el helicóptero es vital 
en los cometidos contracarro, pero sólo dentro de 
un equipo de combate interarmas. 

El mando y control de los PAH-1 a nivel de 
Schwarm recae en las brigadas, toda vez que cada 





Un BO 105P/PAH-1 del 
Heeresfliegerregiment 
16 en el curso de una 
inspección en Celle, su 
base en tiempos de paz. 
En caso de tensión o de 
guerra, los helicópteros 
se desplegarían por 
otras partes del país. 


La clave de la 
supervivencia de un 
helicóptero de ataque 
reside en que se 
desplace velozmente y a 
muy baja altitud, es 
decir, en que emplee el 
terreno para sustraerse 
a la detección visual o 
por radar. El PAH-1 
posee una 
impresionante 
maniobrabilidad a 
baja cota. 
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Arriba: La mayor 
amenaza para los PAH-1 
puede provenir de la 
nueva generación de 
helicópteros de combate 
soviéticos, incluido el 
Kamov «Hokum», que 
está armado con misiles 
aire-aire. 


Arriba, derecha: En caso 
de guerra, las Schwárme 
de PAH-1 se 
desplazarían a sus áreas 
de despliegue, situadas 
cerca de la brigada 
acorazada a la que 
deben apoyar. Una vez 
allí volarían hasta una 
zona de reunión 
avanzada, a unos 80 km 
de la primera línea del 
frente. 





Un schwarmfúhrer 
reunido con sus pilotos 
antes de una misión. 
Previamente se habrá 
informado acerca de la 
situación táctica y de 
sus órdenes concretas 
en el cuartel general de 
la brigada. 
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sección tiene asignada una brigada acorazada con 
la que debe operar. La jornada de combate (los 
PAH-1 han de ser preparados todavía para opera- 
ciones nocturnas) consta de hasta cinco salidas 
operacionales, más los vuelos de redespliegue. 


Áreas de reunión 


En el caso de guerra inminente, las Schwárme se 
desplazarían a sus respectivas áreas de reunión, 
detrás del área del cuerpo; volarían a ras del suelo 
para evitar que los sensores enemigos detectaran 
su posición, al tiempo que se mantendrían alerta 
por si se aproxima algún avión hostil. El área de 
reunión regimental se hallará, como mucho, a 
100 km de la última línea avanzada del campo de 
batalla (LACB) conocida. Con las primeras luces del 
día, cada schwarmfúhrer reúne sus PAH-1 y los 
despliega en las áreas de reunión avanzadas divi- 
sionales. Los helicópteros están ahora a disposi- 
ción de la brigada, de manera de que disfruten del 
menor tiempo de reacción posible y de la mayor au- 
tonomía, pues siempre es mejor aprovechar el 
tiempo en una acción directa que en desplazarse 
hasta las posiciones de combate. El área de reunión 
avanzada (ARA) está situada entre 30 y 80 km de la 
LACB, donde se hallará al abrigo de incursiones 
por tierra y dispondrá de medios de defensa aérea 
local consistentes en cañones de 20 mm; además, 


se ayudará de la ocultación y de frecuentes cam- 
bios de posición. 


Repostado y municionamiento 


En la ARA, los PAH-1 son repostados y municio- 
nados de modo que los siete helicópteros sólo de- 
ban estar en tierra 10 minutos seguidos. Pueden 
abastecerse de carburante hasta cuatro aparatos a 
un tiempo, y del schwarmfiúhrer dependerá que 
sus helicópteros estén bien ocultos y protegidos 
mientras dure la operación. Debido a que las Sch- 
wárme cooperan con los escalones de tierra de ma- 
nera rutinaria, los niveles de trabajo en equipo son 
muy elevados y gran parte de los detalles opera- 
cionales se han convertido en parte de la segunda 
naturaleza de las tripulaciones. 

En la mayoría de las operaciones, los jefes de 
compañía de los PAH-1 del regimiento están asig- 
nados al cuartel general divisional, donde recibirá 
las instrucciones precisas antés de regresar a la 
ARA para instruir a sus Schwárme sobre el dis- 
positivo de batalla actual. En las operaciones a es- 
cala mayor el propio comandante del batallón de 
vuelo asume esta función y manda a las mismas 
desde su helicóptero. Al mismo tiempo, el sch- 
warmfúhrer mantiene una relación estrecha con el 
estado mayor de la brigada a la que está asignada 
su unidad. 
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Puesto de mando 


Recibidas las instrucciones, el schwarmfúhrer 
se dirige en su helicóptero hacia el puesto de man- 
do de la brigada. (El PAH-1 lleva dos tripulantes, 
de los que el comandante ocupa el asiento izquier- 
do, desde el que utiliza el visor óptico SFIM M397 
y controla los misiles.) En ciertas circunstancias 
puede ir acompañado de otro helicóptero (por ejem- 
plo, si han de llevarse a cabo funciones especiales 
de reconocimiento), y cuando van a actuar dos o 
más secciones el schwarmfúhrer más antiguo re- 
cibe las instrucciones en la brigada para que las 
transmita, junto a los planes de batalla, a las de- 
más subunidades. En estas operaciones a mayor 
escala quien suele asistir a los briefing a nivel de 
brigada es el comandante de la compañía o un ofi- 
cial superior. 

En el cuartel general de la brigada, el jefe de sec 
ción es instruido acerca de la situación y recibe sus 
órdenes. Su misión es operar en cierta área y du- 
rante un período determinado, y por lo general la 
brigada requiere determinados resultados. Debido 
a la estrecha relación de trabajo que se ha esta 
blecido, los resultados exigidos se ajustan a las 
posibilidades de los helicópteros PAH-1 de la 
Schwarm. Para ciertos cometidos de importancia, 
como desbaratar el eje de progresión de un avance 





Los PAH-1 pueden aprovechar al máximo las 
irregularidades del terreno para ocultarse de sus 
objetivos potenciales. Se eligen posiciones de 
disparo contra un fondo oscuro para facilitar su 
mimetización. 





acorazado a cierta escala, es posible que se ordene 
a dos o más Schwárme operar juntas: bien a un 
mismo tiempo para presionar al enemigo con una 
mayor potencia de fuego, bien en escalón con el fin 
de emplear parte de los efectivos en un momento 
dado. La mayor unidad que puede actuar teórica- 
mente de esta manera es un Staffel desplegado en 
posiciones de combate y otro para reabastecer al 
primero. 


Gestión del espacio aéreo 

Como en todas las acciones de helicópteros en la 
región central de la OTAN, la gestión del espacio 
aéreo es extremadamente importante cuando los 
aparatos deben volar cerca (que nunca sobrevolar) 
una de las baterías de misiles antiaéreos HAWK. 
En la mayoría de las operaciones se establece un 
plan de vuelo muy sofisticado que se extiende has- 
ta el último emplazamiento de cañones o misiles, y 
en el que incluso se prevé el contacto con brigadas 
vecinas en los casos en que los helicópteros deban 
volar cerca de los límites entre éstas. Se preparan 
asimismo corredores de vuelo libre y zonas de tiro 
a discreción. 

Si la situación dicta que se emprenda una acción 
más rápida, la sección puede encontrarse con su 
schwarmfúhrer en un punto acordado previamen- 
te. Con mal tiempo, las sesiones informativas en 





Alternativamente, los PAH-1 pueden ocultarse detrás 
de árboles o una contrapendiente, de modo que sólo 
sobresalgan el rotor y el visor de tiro. Los misiles 
HOT se dispararán mediante una exposición del 
helicóptero por encima de la hilera de árboles. 
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Los PAH-1 utilizan zonas 
de dispersión en claros 
de bosques, con los 
parabrisas cubiertos con 
lonas para evitar reflejos 
delatores pero 
preparados para 
despegar al menor aviso 
de alerta. 
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Idealmente, el PAH-1 
disparará sus HOT desde 
una distancia superior a 
los 2 000 m, es decir, 
más allá del alcance de 
las armas de los carros 
enemigos. 





' 
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las que participan los comandantes de cada heli- 
cóptero pueden verse dificultadas por las propias 
condiciones meteorológicas. 

Cada Schwarm está dividida en dos Rotten (pa- 
trullas) y puede que sea necesario utilizarlas de 
forma semi-independiente para lograr el objetivo 
deseado. Por lo general transcurre menos de una 
hora entre la sesión informativa a nivel de brigada 
y el momento en que una sección entra en combate. 


Cobertura natural 


Después de recibir las instrucciones del sch- 


Combate contracarro 
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Detección del objetivo. 
La inpulación del PAH-1 1.0 6 
utiliza el visor para divisar su 
objetivo por encima de los 
árboles que le ocultan de éste 


Ocultación en los árboles 
El jefe de sección se sitúa 
delante de los árboles para 
camuflarse contra el fondo 
Oscuro de éstos 


a! 
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Estacionario sobre los 
árboles 


El helicóptero n.? 7 utiliza los 
árboles como fondo contra el 
que camuflarse o se oculta 
fisicamente tras los árboles 
que pueda tener delante 


warmfiúhrer, los helicópteros parten en un frente 
amplio, para lo que aprovechan la cobertura na- 
tural y vuelan rozando el suelo. Cada jefe indivi- 
dual es responsable de la elección de su propia po- 
sición de disparo, lo que normalmente supone un 
sector de 1000 m de anchura. Ello significa que 
cada helicóptero está a una distancia media de 
unos 500 m de su vecino, con lo que se reduce la 
vulnerabilidad ante el fuego de respuesta de los ca- 
rros de combate y la artillería antiaérea autopro- 
pulsada del enemigo. Sin embargo, condicionantes 
tales como el terreno obligan a veces que los heli- 
cópteros se hallen a una distancia de sólo 100 m 
entre sí o a más de 1000 m, que es excesiva. La 
norma general debe ser que cuando se opera contra 
formaciones acorazadas los carros propios deben 
encargarse de los vehículos enemigos más próxi- 
mos y dejar que los helicópteros hagan lo propio 
con los más lejanos; el único límite a esto último 
es el alcance de los visores ópticos y de los misiles, 
que son filoguiados. É 
Durante la fase de vuelo hasta la posición de 
combate, la sección mantiene el enlace por radio 
con la brigada y las posiciones avanzadas, y el sch- 
warmfúhrer es responsable de las comunicaciones 
en la red de mando (con la brigada y el batallón). 
Mientras tanto, las demás unidades utilizan uno de 
sus tres sistemas de radio para comunicarse con 
los batallones vecinos e informarse de si la misión 
de la sección supone que deba cruzarse la línea di- 
visoria entre unidades. El frente típico de un ba- 
tallón suele ser de unos 5 km, mientras que el des- 


Disparo 

El misil se dispara a unos 

50 m por detrás de los árboles 
y asciende para salvarlos antes 
de asumir un ligero picado 
hacia el carro enemigo 


pliegue táctico más usual de cada sección de heli- 
cópteros cazacarros ocupa por lo menos una an- 
chura de 7 km. El incidente menos deseable es que 
se pudiera producir alguna confusión con unidades 
amigas, de manera que, además de mantener in- 
formados a la brigada y el batallón, un helicóptero 
se mantiene en contacto con la red de transmisio- 
nes divisional. 


Contacto por radio 


De camino hacia (y en) las posiciones de disparo, 
el contacto por radio permite que el schwarmfih- 
rer sepa en todo momento el dispositivo de las 
fuerzas amigas y las últimas situaciones conocidas 
del enemigo, al tiempo que se informa acerca de las 
amenazas que le esperan en tierra y de los objeti- 
vos más urgentes, en especial los mortíferos mon- 
tajes antiaéreos autopropulsados ZSU-23-4. 

Con el fin de mantenerse en estrecho contacto 
con el enemigo durante el combate, las secciones 
de PAH-1 no suelen ceñirse a los límites físicos de 
la brigada y actúan prácticamente a las distancias 
máximas con la intención de reducir la vulnerabi- 
lidad ante el fuego de respuesta. El schwarmfúhrer 
tiene como misión el mando de su sección en com- 
bate; el control del fuego presenta diversas difi- 
cultades, pero se sabe que existen métodos secre- 
tos para solventarlas. Por supuesto, el último error 
en el que desearía incurrir una de estas secciones 
contracarro es en el de que dos helicópteros abran 
fuego sobre un mismo objetivo. 

Un despliegue típico de una sección de helicóp- 


El observador en el helicóptero 
guía el misil hacia el objetivo, 
las señales de control se 
transmiten a través de dos 
finos cables 





En un combate contracarro típico, cada 
Schwarm (sección) emplearía dos Rotten 
(patrullas), una en posición de disparo y la 
otra detrás, en reserva. La primera cubrirá 
una zona de unos 7 km de anchura y sus 
aparatos están a una distancia de 500 a 
1000 m entre sí. A veces los carros 
enemigos pueden canalizarse hacia una 
zona prevista, encerrada entre colinas, 
que se utilizará como cuello de botella y 
sector de disparo ideal. 


teros PAH-1 es en dos patrullas, una de las cuales 
(dirigida por el segundo al mando de la sección) 
ocupa las posiciones de lanzamiento mientras la 
otra se dedica a abastecer a la primera o se man- 
tiene alerta por si ha de remplazarla. Esta táctica 
sirve para aplicar una mayor presión sobre el ene- 
migo y mantener el contacto con éste, sobre todo 
en situaciones tácticas difíciles. 

En el caso de que se produzca una ruptura ene- 
miga, puede librarse un combate a nivel regimental 
para estabilizar la situación como último recurso 
siempre que no se disponga de apoyo aéreo cer- 
cano, que ya hayan entrado en liza todas las re- 
servas de la división y que no se pueda recurrir a 
ninguna otra fuerza de reacción rápida. Cualquier 
acción emprendida con carácter de último recurso 
resulta siempre onerosa debido a que un gran nú- 
mero de helicópteros concentrados en una área re- 
ducida es más vulnerable y está expuesto a mayor 
índice de desgaste operativo. Más aún, si se logra 
contener la ruptura, los helicópteros deberán per- 
manecer en primera línea y mantener la iniciativa 
hasta que las fuerzas de tierra puedan avanzar. 

Hasta que se disponga de módulos de disparo 
nocturno para los visores SFIM, las secciones de 
PAH-1 deberán limitarse a operaciones diurnas. 
Ante los retrasos experimentados en el programa 
franco-alemán PAH-2, es posible que se adquiera 
un sistema de termovisión para los comandantes 
de los PAH-1 y que los pilotos empleen gafas de 
visión nocturna. La posibilidad de combatir de no- 
che aportará sin duda una nueva serie de técnicas 
contracarro a las unidades de helicópteros PAH-1 
del Heeresflieger. 





Paul 
El comandante del 
aparato ocupa por lo 
jeneral el asiento 
izquierdo, desde donde 
utiliza el visor de tiro y 
controla el vuelo de los 
misiles, mientras que el 
piloto, generalmente un 
suboficial, se acomoda 
en el asiento derecho. 





Los PAH-1 alemanes 
operan por lo general 
dentro de una 
agrupación táctica 
interarmas, de manera 
que los carros de su 
brigada se ocupen de 
los objetivos más 
próximos mientras ellos 
hacen lo propio con los 
más alejados. 
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Archivo de Datos 


a King, 


caballo de guerra 


El Sea King se halla en servicio en gran número de países repartidos 
por cuatro continentes y lleva a cabo diversos cometidos de primera 
línea y apoyo. Ha entrado en combate en las Malvinas, donde 
demostró ser un aparato duro y fiable, capaz de operar en 
condiciones precarias y con un apoyo mínimo. 


Cuando la Royal Navy comenzó a buscar 
un nuevo helicóptero ASW (antisubmari- 
no) que remplazase a sus Westland Wes- 
sex, no es nada extraño que su interés se 
centrase en el Sikorsky SH-3 Sea King. 
Puesto en vuelo en 1959, este aparato es- 
tadounidense poseía a todas luces un gran 
potencial para esas funciones, no sólo en 
razón del equipo de detección que tenía 
instalado, sino también porque era capaz 
de aceptar las ayudas ASW más avanza 
das de que se dispondría con el paso del 
tiempo. El pedido inicial de la Armada por 
el Sea King, cursado en junio de 1966, iba 
a ser beneficioso tanto para el Arma Aérea 
de la Flota como para la compañía britá 
nica que lo produciría con licencia, West- 
land. Dedicados a la vital labor de defen- 
der los buques de la RN contra el ataque 
de submarinos, los Sea King fabricados en 
Gran Bretaña se hallan ahora en la tercera 
actualización de su aviónica. 

Un factor crucial de este éxito fue la es- 
trecha relación que Westland mantenía 
con Sikorsky, que se fraguó a través de 
modelos como los WS-58 Wessex, WS-55 
Whirlwind y WS-51 Dragonfly/Widgeon. 
La firma británica consiguió los derechos 
de producción, desarrollo y modificación 
del Sea King, así como los de su venta en 
Europa y la Commonwealth británica, lo 
que dio como resultado la amplia gama de 
variantes que existe hoy día. Aparte del 
modelo antisubmarino, modernizado va- 
rias veces, se crearon versiones antibu- 
que, AEW (de alerta temprana) y SAR (de 


salvamento), como también de transporte 
de tropas, apoyo por el fuego y ECM (con- 
tramedidas). Firmemente establecido en 
servicio y con unos 300 ejemplares pro- 
ducidos, el Westland Sea King será pieza 
fundamental de las operaciones navales 
con helicópteros hasta el final del presen- 
te siglo. 


Anatomía de un helicóptero 


El Sea King básico es un helicóptero an- 
fibio, con un casco hidrodinámico de un 
rediente incorporado en su fuselaje, me- 
tálico y de estructura semimonocasco. 
Dos flotadores de estabilización situados 
a los costados del fuselaje albergan las 
unidades principales del tren, de dos rue 
das y retráctiles. El tercer aterrizador, en 
disposición clásica (aunque hay quien 
dice de él que es de tipo triciclo invertido), 
está en el extremo trasero del casco y es 
fijo. Se puede amerizar sólo en caso de 
emergencia, con la ayuda de sacos infla- 
bles situados en los flotadores. La estiba 
del aparato a bordo se ve facilitada por la 
posibilidad de plegar la cola y las palas 
del rotor principal. Los Sea King de ex- 
portación destinados a operar desde bu 
ques del tamaño de una fragata o similar 
pueden equiparse con un dispositivo de 
apontaje por arpón. 

En funciones ASW, el Sea King tiene una 
tripulación de cuatro hombres, incluidos 
dos pilotos para poder operar en todo 
tiempo. Encima de la cabina suele haber 
un filtro de objetos extraños que protege 


820." Escuadrón/Royal Navy 











Este Westland Sea King HAS.MKk 5, 
fotografiado mientras sumerge su sonar 
Plessey Tipo 195, pertenece al 820." 
Escuadrón, una unidad antisubmarina que 
tiene su base en Culdrose. 


los dos motores Rolls-Royce Gnome. De- 
trás del rotor principal está el radomo 
dorsal (un rasgo que caracteriza a los Sea 
King británicos), que ha cambiado de for 
ma al tiempo que mejoraba progresiva 
mente el radar de descubierta instalado. 
La cabina aloja dos radaristas y opera- 
dores de medios ASW, así como un sonar 
calable, en tanto que unas fijaciones en la 
parte baja del fuselaje permiten instalar 
hasta cuatro torpedos buscadores o car- 
gas de profundidad. 

Muchos de los Sea King en servicio en 
la Armada británica fueron originalmente 
del tipo HAS.Mk 1, parte del primer lote 
de 56 aparatos que siguieron a los cuatro 
Sikorsky adquiridos como patrones de 
producción y de desarrollo. Entregados a 
partir de 1969, representaban un cambio 
mínimo respecto del modelo norteameri 
cano: las modificaciones más significati 
vas eran un radar de descubierta Ekco AW 
391, un sonar calable Plessey 195, un dop- 
pler Marconi AW 96 «Blue Orchid» y un 
sistema automático de control de vuelo y 
estabilización Louis Newmark Mk 31. En 


El Ministerio de Defensa británico (la 
Ejecutiva de Adquisiciones) emplea 
algunos Sea King en evaluaciones de 
radares y equipos diversos. Este aparato es 
un Mk 4X, básicamente un Commando 


dotado con radar de descubierta. 
Peter R. March 
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la primera fase de actualización, que pro- 
dujo el Sea King HAS.Mk 2, los sistemas 
de detección permanecieron invariados. 
Las mejoras se ciñeron a un incremento 
de 230 kg en el peso bruto, hasta una ci- 
fra total de 9530 kg o. de tenerse en 
cuenta algunas restricciones operaciona- 
les, 9700 kg. Los motores se cambiaron 
por los repotenciados Gnome H.1400-1, se 
instalaron unos engranajes modificados y 
se hizo que el rotor caudal antipar tuviese 
seis palas en vez de las cinco originales. 
Los contratos de producción cubrieron 21 
HAS.Mk 2 nuevos y la modificación de 46 
Mk 1 al nivel del HAS.Mk 2A. 

En 1978 se dieron los primeros pasos 
hacia la mejora del elemento de detección, 
cuando los Sea King de un escuadrón (el 
814.) se equiparon con el sistema de so- 
noboyas pasivas Jezebel estadounidense 
y su procesador de señales a bordo. A con- 
tinuación se produjo un cambio de direc- 
ción, y en vez de actualizar la totalidad de 
la flota de esta manera, el Arma Aérea 
optó por instalar un nuevo sistema bri- 
tánico en los futuros Sea King HAS.Mk 5. 

Si bien conservaba el sonar Plessey 195, 
el nuevo modelo ganó en capacidad de de- 
tección gracias a la incorporación del sis- 
tema ligero de proceso y presentación 
acústicas LAPADS Marconi/GEC AQS-902 
y la provisión para «minisonoboyas» Ultra 
Electronics. Concebido por cuenta y ries- 
go de la empresa, el AQS-902 se desarrolló 
específicamente para helicópteros a par- 
tir del equipo AOS-901, más grande y so- 
fisticado, instalado en el Nimrod MR.Mk 2. 
La consola del AQS-902 se halla en la par- 
te trasera izquierda de la cabina, donde 
cupo gracias a que se retiró 173 cm el 
mamparo de popa. 

Más a proa, y también a la izquierda 
(las estibas de las sonoboyas ocupan la 
parte derecha de la cabina principal), se 
halla el puesto del radarista. Los Sea King 
HAS.Mk 5 tienen un radomo dorsal más 
achatado y asociado al radar de descu- 
bierta MEL ARI 5991 Sea Searcher, una 
unidad en banda «l» (3 cm) cuyo alcance 
de búsqueda duplica al de su antecesor. 
Totalmente digital y con una cobertura de 
360”, tiene capacidad múltiple de segui- 
miento y exploración simultáneas, así 





como anchura de sector orientable y po- 
sibilidad de barrido de sector. 

Otros cambios en el HAS.Mk 5 incluyen 
un nuevo tubo lanzador de sonoboyas en 
la parte trasera de la cabina, un piso re- 
forzado y un nuevo equipo de navegación 
(que remplaza al AW 96) en forma del dop- 
pler Decca 71 y el Decca TANS (por Sis- 
tema de Navegación Aérea Táctica). En 
1981 cuatro Sea King HAS.Mk 5 de la Pa- 
trulla «B» del 824.” Escuadrón iniciaron 
las pruebas operacionales con un MAD 
(detector de anomalías magnéticas) re- 
molcado AQS-81 montado en el flotador 
izquierdo. Esta instalación, parecida a la 
de los SH-3 de la US Navy, es todavía una 
opción más. Los HAS.Mk 5 han recibido 
asimismo cuatro «cajas» de sensores, en la 
proa y los costados de la popa, asociadas 
con el equipo de medidas de apoyo elec- 
trónico (ESM) Racal MIR-2 «Orange Crop» 
con el que determinar el origen de emisio- 
nes de radio y radar. 

Los pedidos por los HAS.Mk 5 de serie 
ascienden a un total de 30 ejemplares, de 
los que el primero se entregó en octubre 
de 1980, pero todos los HAS.Mk 2/2A dis- 
ponibles están siendo modificados a esta 
versión dentro de un programa que es- 
tá próximo a su terminación. Los Sea King 
HAS.Mk 5 de los escuadrones n.” 820 y 
826 volaron continuamente y bajo cual- 
quier condición climática en la protección 
de la Task Force británica que reconquistó 
las islas Malvinas en la guerra de 1982 
contra Argentina. Atesoraron un total de 
6 489 horas y 3 421 apontajes en el curso 
de 2 253 salidas. 





Peter R. March 


Los Sea King Mk 43 noruegos se emplean 
sobre todo en misiones de salvamento, 
encuadrados en cuatro destacamentos del 
Skvadron 330 en Bodo, Banak, Orland y 
Stavanger-Sola. Ello proporciona una 
cobertura homogénea de todo el país. 


En su forma Mk 5, el Sea King puede 
operar a 160 km de su buque durante lar- 
gos períodos y detectar submarinos a dis- 
tancias sin precedentes gracias a sus pro- 
pias sonoboyas y a las que puedan lanzar 
aviones Nimrod MR.Mk 2 de la RAF. Tras 
haber identificado un objetivo mediante 
las sonoboyas y el sonar calable (y posi- 
blemente el radar, las ESM y el MAD), pue- 
de destruirlo con cargas de profundidad 
Mk 11 o torpedos buscadores Mk 46 o 
Marconi Sting Ray. A finales de los años 
ochenta estará también disponible una 
opción antibuque, cuando entre en servi- 
cio la versión HAS.Mk 6 (exportada como 
Advanced Sea King) con provisión para 
dos misiles BAe Sea Eagle, altamente ca- 
paces. Basado en el Mk 5, el Sea King 
HAS.Mk 6 tendrá un sistema mejorado e 
integrado de proceso acústico ASW con el 
que se convertirá en una plataforma más 
eficaz; fuselaje y transmisión reforzados; 
y un incremento del peso máximo hasta 
los 9 750 kg. Las palas del rotor principal 
serán de materiales compuestos, para 





Este HAS.Mk 5 del 814.? Escuadrón lleva 
dos torpedos Marconi Sting Ray y otras 
tantas cargas de profundidad BAe Mk 11. 
En el flotador izquierdo tiene un detector 
de anomalías magnéticas (MAD) 
remolcado. 
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cuatriplicar su vida útil y resistencia a los 
daños, después de su introducción en las 
líneas de montaje en 1985 y, retrospecti- 
vamente, en todos los Sea King de la RN. 
Los primeros Advanced Sea King son los 
Mk 42B de la Armada india, que volaron 
en mayo de 1985 con un radar MEL Super 
Searcher. India es también el primer país 
comprador de la versión del Sea Eagle lan- 
zable desde helicóptero. 

El más característico de todos los Sea 
King es el modelo AEW, producido a toda 
prisa en respuesta a la necesidad urgente 
de una plataforma de alerta temprana que 
se hizo notoria durante la guerra de las 
Malvinas. En sólo once semanas, dos 
HAS.Mk 2 se dotaron con un radar Thorn- 
EMI Searchwater (como el del Nimrod 
MR.Mk 2) en un radomo situado en el cos- 
tado derecho del fuselaje, más un interro- 
gador de IFF Cossor Jubilee Guardsman, 
un sistema de navegación inercial (INS) 
Ferranti FIN 1110 y unas ESM MIR-2. El 
radomo, que se infla con aire caliente, se 
lleva suspendido del aparato en un ángulo 
de 90” durante el aterrizaje, pero cuando 
se despliega proporciona una cobertura 
de 360”. Desde una cota operacional de 
3 000 m, el Sea King AEW.Mk 2 puede de- 
tectar objetivos a distancias de 160 km. 

Terminados demasiado tarde para la 
guerra, los AEW.Mk 2 se han sumado a 
otras ocho conversiones en la cobertura 
de alerta temprana para los portaviones 
HMS Invincible, Illustrious y Ark Royal, 
dotados con cazas BAe Sea Harrier. Estos 
buques pueden llevar también un escua- 
drón de Sea King HAS.Mk 5, modelo que 
asimismo se despliega ocasionalmente en 
buques de apoyo preparados de la Real 
Flota Auxiliar. Las unidades basadas en 
tierra patrullan los accesos a los puertos 
principales desde su cuartel general en 
Culdrose (Cornualles), mientras que un 
escuadrón acantonado en Prestwick vigila 
el Clyde y sus bases de submarinos. Los 
Sea King antisubmarinos se han exporta 
do a Australia, Egipto, India y Pakistán, 
en este último caso dotados con la posi- 
bilidad de emplear misiles Exocet. 

Se han producido otros dos tipos bási- 
cos del Sea King, destinados a funciones 
SAR y de asalto. Las necesidades de la 
RAF de un helicóptero de salvamento do- 
tado de largo alcance quedaron satisfe 
chas con el Sea King HAR.Mk 3 que, ade- 
más Ce haber perdido todo su equipo anti- 
submarino, cuenta con motores Gnome 
H.1400-1 repotenciados, 514 litros adicio- 
nales de carburante (lo que hace un total 
de 3700 litros), el radar de descubierta 
MEL ARI 5955 y una cabria sobre la puer 
ta de la cabina. Los diecinueve Sea King 
HAR.Mk 3 suministrados a partir de 1977 
han participado en numerosos salvamen- 
tos. Los aparatos de la patrulla destacada 
a las islas Malvinas desde 1982 están pin- 
tados de gris en vez de amarillo, que es el 
color usual de las unidades SAR, y cuen- 
tan con un receptor de alerta radar (RWR 
en inglés) y un lanzador de bengalas y di- 
polos. También Bélgica, Noruega y la Ar- 
mada de la RFA han adquirido aparatos 
Sea King de salvamento, pero los 20 que 
quedan en servicio en Alemania Federal 
son utilizados actualmente en funciones 
de combate gracias a la adición de misiles 
antibuque MBB Kormoran 2, el radar Fe- 
rranti Seaspray, un RWR y equipo de ben- 
galas y dipolos. 











Mediante la eliminación de los flota- 
dores laterales y los mecanismos de ple- 
gado de la cola y el rotor (así como el ra- 
dar y la aviónica antisubmarina), West- 
land produjo un helicóptero de transporte 
táctico capaz de izar 3 630 kg a la eslinga 
o albergar 2 720 kg en su interior. El pri- 
mer aparato, entregado a Egipto en 1974, 
era una versión con cambios mínimos del 
modelo que empleaba la Armada de la 
RFA, pues incluso se conservaban los flo- 
tadores; esta versión inicial se llamó 
Commando Mk 1. Posteriores aparatos 
destinados a ese mismo país y Qatar fue- 
ron del modelo Commando Mk 2, similar 
al Sea King HAS.Mk 2 en cuanto a motores 
repotenciados y transmisión, y con espa- 
cio para 28 infantes en vez de los 21 del 
Mk 1. Cuatro aparatos de este tipo, de- 
nominados Commando Mk 2E, sirven en 
las Fuerzas Armadas de Egipto como pla 
taformas de interferencia lejana, equipa- 
dos con el sistema Selenia IHS-6 en un 
nuevo radomo dorsal y en grandes ante: 
nas situadas a ambos costados de la popa 
del fuselaje. 

Gran Bretaña encargó 37 ejemplares del 
Commando en calidad de elementos de 
apoyo de los Royal Marines y se entrega- 
ron a partir de 1979, Previstos para operar 
embarcados, conservan el plegado de la 
cola y el rotor, y se denominan Sea King 
HC.Mk 4. Su equipo comprende el Decca 
TANS y navegación doppler Decca 71, más 
la opción de montar una ametralladora de 
7,62 mm en la puerta de la cabina. Los Sea 
King HC.Mk 4 del 846.” Escuadrón lleva- 
ron a cabo 1818 salidas (2 490 horas y 
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Los Sea King Mk 48 belgas son empleados 
por la 40 Escadrille/Smaldeel de la Force 
Aérienne Belge/Belgische Luchtmacht y 
tienen su base en Koksijde. Las grandes 
zonas pintadas de color naranja revelan 
que su misión principal es el salvamento. 


3 343 apontajes) durante la guerra de las 
Malvinas, en misiones de abastecimiento 
de las tropas en tierra y la inserción de 
partidas de observación y sabotaje del 
SAS y el SBS tras las líneas enemigas. 
Westland ejecutó una nueva variación 
sobre el mismo tema y produjo el Com- 
mando Mk 3, en el que se recupera un ra- 
domo dorsal y los flotadores laterales (así 
como el tren retráctil) como soportes para 
contenedores de ametralladoras pesadas 
de 12,7 mm, lanzadores de cohetes Brandt 
o 16 cohetes Sura. El refuerzo del piso de 
la cabina principal permite montar armas 
de hasta 20 mm, mientras que en los so- 
portes laterales del fuselaje pueden ins- 
talarse dos misiles Exocet. Los Comman- 
do Mk 3 vendidos a Qatar pueden armarse 
con un tipo desconocido de misil contra- 
carro. Es seguro que los ataques contra 
vehículos acorazados no entraban dentro 
de las consideraciones básicas de diseño 
del Sea King británico, pero ello es una 
prueba más de que este helicóptero anglo- 
estadounidense ha sabido evolucionar. 


El 202.* Escuadrón de la RAF tiene su 
cuartel general en Finningley y sus cuatro 
patrullas están desplegadas en Boulmer, 
Brawdy, Lossiemouth y Culdrose. 
Asimismo, proporciona aparatos y 
tripulaciones para el 78.” Escuadrón, 
destacado en las Malvinas. 

202.” Escuadrón/RAF 














Westland Sea King MK 41 
Marinefliegergeschwader 5 
Kriegsmarine de /a 

República Federal de Alemania 


Estabilizador fijo 


Se halla en el costado derecho 
de la deriva, que alberga también 
los engranajes de la transmisión 


al rotor antipar 


La: 
Es 


estructura metálica 


semimonocasco, como el fuselaje, y pa 
Y un 


tiene el rotor antipar a la izquier 
estabilizador fijo a la derecha 


Rotor de cola 

Es una unidad de seis palas y 314 cm 
de diámetro, dotada de articulaciones 
de batimiento 


Engranaje del rotor 
El ÁMbol de transmisión al rotor caudal == 


termina en un engranaje en ángulo 


sn a 
y 
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Sección de cola 
Es plegable en todos los Sea Ki 
pa que éstos quepan mejor en los 


ingares de los portaeronaves an 


Transpondedor de ¡FF 

Esta antena sirve al sistema IFF 
(de identificación amigo-enemigo) 
en banda «al» 


Palas del rotor 

Son integramente metálicas y pueden 
irse hidráulicamente para facilitar la 

estiba del helicóptero a bordo o en los 

hangares en tierra 


AN - e 


Proyector de la cal 

Para facilitar las operaciones noctumas 
0 con visibilidad insuficiente, la cabria 
cuenta con un proyector regulable 


Radomo 

Protege la antena del radar de 

descubierta MEL AW391, que puede 
ue vaya a ser sustituido por el Sea 








rches 
Puerta de la cabina 
Bote neumático Se halla en el costado derecho y puede 
En la cabina principal está la estiba del desprenderse en caso de emergencia 


bote neumático MS10 de diez plazas. 
lanzable en vuelo 






Antena superior de UHF/VHF 
Sirve a las comunicaciones aire-aire 
y aire-suelo y se controla desde 
cualquiera de las dos cabinas 


Engranaje intormedio Di 





AEIÓ THERE 


Ventanilla de observación 
Muchos Sea King cuentan con estas 
ventanillas de burbuja, idóneas para las 
operaciones de salvamento 


Descarga de carburante 





Antena 
5 Sirve al equipo de transmisiones en 
Para reducir peso en operaciones muy 0) VHF, que se utiliza en las 


específicas, como un salvamento en comunicaciones con buques de la 
alta montaña, puede descargarse parte y Armada y guardacostas 


del carburante a través de esta tubería % 
Aterrizador caudal 67 Antena del ADF._—— q 
Su rueda, no retráctil, utiliza neumáticos La antena de sintonización automática 
Goodyear o BTR Dunlop Aviation del ADF pe peiomeso automático) 
el 


se halla bajo el fuselaje 





jes de los motores 
Ín encima del fuselaje, junto 
a sistemas hidráulicos integrados 


Uno de los elementos cruciales de los 
Sea King de salvamento es una cabria, 
montada sobre la puerta del fuselaje y 
capaz para 270 kg 
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Antena sensora del ADF | 
El equipo ADF cuenta con dos 
antenas, una de las cuales se halla 
inmediatamente debajo de la puerta 
de la cabina | 


l 
Sistema de flotación 
Los flotadores que albergan los 
aterrizadores principales cuentan con 
sacos de flotación que se inflan 
automáticamente en caso de amaraje 


Cabeza del rotor 
Contiene el mecanismo hidráulico de 
plegado de las palas 





| 


de navegación 
integradas en los flotadores 


Planta mo 
Consiste er. 
Gnome H.1 
sobre la cat 
máxima uni 
1660 hp 











Gancho de carga 
A veces se requiere de los Sea King 
que transporten cargas a la eslinga. 
sobre todo en misiones de salvamento; 
este gancho es controlado desde la 
cabina principal o la de vuelo 





Atorrizad 
Se retraen 
de estabiliz 
con neumé 


dos turboejes Rolls-Royce e 
400 montados lado a | e 
ina y con una potencia Tubo pitot 

ria de contingencia de 


Filtros 

Las tomas de aire de los motores 

presentan unos filtros que impiden la Pilotos 

entrada de objetos extraños tales como Este modelo suele llevar dos en todo 
aves, hielo y excesos de agua tipo de operaciones y cuenta con un 


sistema de control automático de vuelo 
Louis Newmark Mk 31 


Parabrisas 

La cabina del Sea King proporciona un 
excelente sector visual. Los parabrisas 
cuentan con deshielo eléctrico y 
limpiaparabrisas 


Puerta del piloto 
Puede desprenderse en caso de 
emergencia e incorpora ventanillas 
practicables. Las instrucciones 


PP esenciales están escritas en inglés y 
alemán 


Proyestór del piloto 
El piloto se So en el asiento 


derecho y tiene a su disposición un 
proyecto, idóneo en misiones de 
5 salvamento 





Proyector del copiloto 
—————— El copiloto, situado en el asiento 
izquierdo, puede utilizar un proyecto 
enrasado en el casco 





Antenas del radioaltímotro 
> Las antenas del sistema 
radioalimétrico Honeywell AN/APN 171 
se hallan a cada costado de la línea de 
crujía del casco 


: 
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Luces de estacionario 
Durante las operaciones en vuelo 


estacionario, el suelo situado 
inmediatamente debajo es iluminado 
mediante dos luces 

Antena del ILS 

El sistema de aterrizaje instrumental 

permite realizar aproximaciones con 

mal tiempo y sus antenas se hallan 

bajo la proa 

Casco hidrodinámico 


- 
Dn, 


El fuselaje del Sea King tiene forma de 
casco hidrodinámico de un rediente y 
permite realizar amerizajes de 
emergencia 


Y 
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Balizas anticolisión 
Son de color naranja y se hallan bajo 
la proa y en la deriva 





Antena del doppler 

esa el fuselaje se encuentra la antena 
del sistema doppler Decca, que informa 
sobre la posición del aparato y otros 
datos de navegación 


ores principales 

hacia Blrés en los fotadores 
ación y sus ruedas cuentan 
ticos Goodyear o BTR Dunlop 


230 


mo 





Westland Sea King en servicio 


Royal Navy 


La Royal Navy británica tiene cinco escuadrones 
antisubmarinos equipados con el HAS Mk 5, uno de los 
cuales es una unidad de entrenamiento. Un escuadrón 
emplea el AEW.Mk 2, y uno de asalto para los comandos 
navales vuela en los HC.Mk 4. El escuadrón de instrucción 
ASW tiene aparatos HAS.Mk 2 y HAS. Mk 5, y el 
correspondiente de asalto, los HC.Mk 4. 


706.” Escuadrón 814.” Escuadrón 
Equipado: enero de 1970 Creación: marzo de 1973 
Base: Culó 





Base: Culdrose lose y HMS 
Cometido: conversión ÍMustrious 

Aviones: Ses King HAS Mk Cometido: 

2A XV657 «589», XV885 —— Aviones: Sea King HAS Mk 5 

598; Sea King HAS.Mk 5 — XVB75 «274/L». XV676 :268/ 

XV6A8 1587». 4586», LL», XV703 0271/L», XV712 

2D631 «590» «270/L», ZA187 «273/L» 

707. Escuadrón g49.? Escuadrón 

Requipado: octubre de —— Creación: febrero de 1971 ó 

Mao»: Yecvillón Base: Prestwick Uno de los Sea King AEW.Mk 2 del 849.” Escuadrón. Estos aviones 
Cometido: conversión Pro iaa hubiesen resultado valiosísimos de haber podido tomar parte en la 
Aviones: Sea King HC Mk 4 lios. 20 U8)7 «705 guerra de las Malvina: 





o XV701 17061, 2D634 «702». 
20478 «ZE», 20626 «ZGr, — 2DB37 «704» 











D627 «2H» :014/N», ZA168 «D10/N», — g26,* Es o “El lró 
ZA169 «015/N» .* Escuadrón 846.” Escuadrón 849.” Escuadrón 
810.” Escuadrón 820.” Escuadrón Creación: junio de 1970 Requipado: diciembre de Creación: noviembre de 
a : diciembre de 824,> Escuadrón —Comarido: ASW Bos: Yeoviton Base: Culdrose 
Eset: entrenamiento Base: Culdrose y HMS pta febrero de 1970 ar A A Cometido: transporte de Prosdmin 
racional h ble '.o: rose 5 . » to wi . 
Aviones: Sea Kin Cometido: ASW Cometido: ASW X2677 «138». ZA131 «133». Aviones: Sea King HC.Mk 4 2 XVBS0 «384n, XVB56 186», 
HAS.Mk 5 XV653 :509» Aviones: Sea Ki Aviones: Sea King XZ916 «130». ZA137 «137» ZA292 «VH». ZA293 "VK», — XV671 «365», XV672 «367», 
XV065 «508», XZ374 «506». HAS MK 6 XZ918 N020/N», — HAS MK O ZAI2O «053» y ZA296 «VE», ZA312 «VS» XV714 11861 
ZA127 «11», ZA170 «504» ZA126 «012/N». ZA128 ZE133 «352» sólo 20478 «VE» 
Royal Air Force 
La RAF tiene dos escuadrones de Sea King de salvamento. o 
Uno, el 78. emplea una mezcla de Sea King y Boen 202.” Escuadrón 78.” Escuadrón 
o O a o toa mas acidos. — Ereación: mayo de 1978 Cometido: SAR Creación: abri de 1986 Aviones: Sea Kin 
Mans Han acogido aman, aunque loords las” Base: Finringley (CG) Aviones: Sea (ng, (etas Pat. 1864 y 1310) — HARI, onviados 
La mayoría están pintados de rro renos negras — Boulmer (Patr. «A»), Brawdy  HAR MK 3 XZ569, 42593. Base: Mount Pleasant, [otativamonto desde Gran 
alvinas son grises y con un código de dos letras negras (Parr «Bs): Coltishall (Petr. X2598, XZ599, ZE368 Malvinas Bretaña, y Boemg Vertol 
PO A «C»); Lossiemouth (Patr. «D) Chinook 








Royal Australian Navy 


Los Sea King Mk 50 australianos denvan del HAS.Mk 1 y 
se entregaron a partir de finales de 1974, El 817.2 
Escuadrón se creó en febrero de 1976. Hay diez en 
servicio, El 30 por ciento de los componentes de éstos 
fueron producidos por compañías australianas. Los 
ejemplares en activo llevan a cabo funciones muy diversas, 
como SAR, ASWY, reabastecimiento vertical y 
contramedidas de minado. Éste último permitirá que los 
Sea King se mantengan en primera línea hasta mediados 
de los años noventa, dependiendo de la fatiga de la célula 





817.* Escuadrón — aviones: Ses King Mk 50 


equipado: febrero de N16-100 «902», N16-118 


: 907», N16-124 49091, Sea Este Sea King Mk 50 del 815.* Escuadrón de la Real Armada australiana tiene 
emnodos As pe id su base en Nowra, Nueva Gales del Sur, y se emplea en funciones ASW. 





Force Aérienne Belge/ 
Belgische Luchtmacht 


Los cinco Sea King Mk 48 que equipan al 40 Smaldeel 
(escuadrón) están bajo las órdenes del Mando de la Fuerza 
Aéreo Táctica y son empleados conjuntamente por la 
Fuerza Aérea y la Armada, Cuatro están equipados para 
funciones SAR, pero e! quinto es un aparato VIP al servicio 
de la familia real y miembros del gobierno. Están acabados 
en colores verde y arena, con paneles naranja. y 
numerados del «RSO1» al «RSO5» 





40 Escuadrón Cometido: SAR 


Requipado: 1976 Aviones: Sea King Mk 48 Este Sea King Mk 48 del 40.” Escuadrón de Koksijde es empleado sobre tod 
Base: Coxyde/Koksijde RSO1, RSO3, RSO4 y RSOS (sólo) en misiones de búsqueda y salvamento (SAR). IJ0 ¡pr lo sobre lo 





Al Quwwat al Jawwiya al 
Misriya (vera nera de Esipro) 


Egipto ha sido el mayor importador de Westland Sea King 
Tiene en servicio cinco Commando Mk 1 y 19 Commando 
Mk 2 en tareas de asalto. Ha recibido también cuatro 

Mk 2£ para funciones de guerra electrónica. 





Escuadrón X Escuadrón X 

Creación: 1976 Creación: 1974 

Base: Alejandría Base: desconocida 

Cometido: ASW Cometido: transporte de 

Aviones: Sea King Mk 47 — asalto 

712, 716,776 Aviones: (Commando Mk 1) 
264; (Commando Mk 2) 732 A 
IO MEZE) Este es uno de los 28 hellcdoteros Commando adquiridos por la Fuerza Aérea 
SU-BBJ de Egipto. La mayoría de ellos se usan como transportes de asalto. 
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Marineflieger 


Los Sea King de la Armada de la RFA son modificados 
actualmente con vistas a un papel más activo, con radar 
Ferrant: Sea Spray, RWR, ECM y misiles antibuque 
Kormoran. Aunque basados en Kiel-Holtenau, son enviados 
regularmente a Syit, Borkum y Haligoland para realizar 
misiones SAR, Estos destacamentos suelen constar de dos 
aparatos. Los 22 aparatos originales fueron matriculados del 
8950» al «8971»; dos de ellos han sido dados de baja 





¡ege! hn ler 5 

E orita pdas pe 41 Los Sea King de la Marineflieger llevan un esquema gris con zonas en 
Basa: Kiel tloltenau 8050, 6065, 8959, 8966, 8970 naranja de alta visibilidad, que se eliminarán cuando estos aparatos vayan 
Cometido: SAR ser utilizados en funciones de combate. 








Indian Navy Corte esquemático del Westland 
Dos escuadrones de la Armada india vuelan en 14 Sea King Sea Ki ng HAS.Mk 5 


Mk 42/42A desde Cochin y el INS Víkrant. Se cree que, 




























cuando esté en servicio, el INS Viral (ex HMS Hermes) 1 Estructura estabilizador 65 Paneles presentación 105 Conducto aire cabina 
embarcará algunos de estos aparatos. fijo datos 106 Alojamiento sonar calable 
2 Descargas estática 66 Asiento operador sonar 107 Tambor cable sonar 
3 Luz navegación cola 67 Asiento observador radar 108 Mecanismo torno sonar 
4 Baliza anticolisión babor 109 Grabadora 
5 Ceja engranajes rotor cola 68 Soportes instrumentación — 110 Cubierta soporte motor 
6 Rotor cola radar y sonar 111 Turboeje Rolls-Royce 
7 Mecanismo cambio paso — 89 Estructura soporte caja Gnome H.1400-1 
palas transmisión 
8 Eje transmisión rotor 70 Conectores sistema a] 
9 Estructura soporte cola hidráulico 
10 Panel borde de fuga, en y 
fibra de vidrio 
11 Caja transmisión eje 
intermedio 


12 Acoplamiento eje 
13 Sisegres plegado soporte 





a 14 Antena traspondedora 
Los Sea King indios 15 Sección transversal pala 
basad: rotor 
INAS 330 INAS 336 están or 16 Contrapeso pala 


Creación: marzo de 1971 Creación: 1975 Cochin, pero pueden 17 Masas de balance 


Base: Cochin e INS Vikrant— Base: Cochin embarcarse en 18 Larguero aluminio sección 

Cometido: ASA Meda cometido: ASW $ cualquiera de los dos Dad 3 
viones: Sea Ki viones: compartidos con 

INSO1, INSOS, INS07; Sea King el INAS 330 [needs de la 


Mk 42A IN551, IN553 





Kongelige Norske 
Luftforsvaret iruers nérea de Noruega) 


19 Mecanismo mando rotor 


Los once Sea King Mk 43 del SkV 330 están desplegados cola 
en aeródromos situados a lo largo de las costas noruegas y 20 Estructura cono cola 
operan en conjunción con los Lynx del SkV 337 . 21 Eje transmisión rotor cola 


A Carenado dorsal 
23 Ántena UHF 
24 Cojinetes eje 
25 Ánillo elevación 
26 Junta fuselaje y cono cola 
7 Pasarela mantenimiento 
'8 Conducto purga 
mbustble 

























29 Rueda de cola fija 71 Radiador aceite 
30 Articulación suspensión — 72 Escape de arre radiador 
rueda cola aceíte 
31 Fijación pata rueda de 73 Carenado cola cabeza 
cola rotor 
32 Torpedo Mk 46 74 Botellas sistema extinción 
33 Hélices torpedo incendios motor ) 
34 Contenedor paracaidas, — 75 Asidero 
5 Carga profundi Mk 11 
Skvadron 337 36 Abrazaderas soporte 
» .S 4: armas 
INeguipado: noviem de Aviones: Sea 09 144% Los Mk 43 del 3, Lanzadores armas 14) 
«A»] 50 cabina 
Bana (Pav 459) Old Skvadron 237 van 33 Coronado seraiedores 
(Patr. «Cn) y Sola (Patr. «D») p fumigenos 112 Mamparo cortafuegos 
Cometido: SAR con áreas naranja. 40 Mene compuerta compartimiento motor 
41 Mampero trasero cabina 113 Góndola carenado motor 
42 pra radar exploración babor 
. 43 Radar de exploración 76 Álabes radiador aceite 114 Depósito aceite motor 
Pakistan Navy MEL Sea Searcher 77 Unidades accesorias caja 115 Toma de aire motor babor ¿7 
44 Cable antena HF transmisión 116 Alojamiento sistema + 
Seis Sea King Mk 45 son los únicos aparatos de primera 45 Paneles insonorización 78 Marinetes hidráulicos encendido motor 4 
línea que posee la Armada paquistani, aunque también ha O 70 a a o Ela; 117 Toma de aire motor 
utilizado un puñado de Dassault-Breguet Atlantic alquilados a no A Leen estribor 4 
Receptor-transmisor del oscilante 
traspondedor 81 Varillas mando incidencia 
Receptor-transmisor del las 
radar 82 Fijaciones palas 
Estación proceso datos 83 Pala maestra rotor Íno 
¡Marconi LAPADS) plogable) 
Ventana escape en 84 Posición plegado palas 
emergencia 2y5 
Tubo lanzamiento 85 Carenado cabeza rotor 
sonoboyas B6 Depósito aceite 
Soporte orientable asiento 87 Juntas plegado palas 
Conexión llenado 88 Mecanismo cabeza rotor Ph 
combustible a presión E9 Rejilas refrigeración 
nar de inmersión 90 Escape motor 118 Monti 
> Plessey Tipo 195 31 Esmicaa rocha cabina. LO, CAU dea 
Saco flotación (inflado) 92 Asidero-estribo plegable — 120 Tubo pitot 
La Arnadi 57 Botellas inflado saco 93 Anillo elevación 121 Articulaciones varillas 
Escuadrón X rmada . flotación 34 Montante soporte mando. 
[ri Aviones: Sea King Mk 45 paquistaní utiliza seis 58 cubiers 2ocss0s bomba enorizador principal 122 Toma de arre sistema 
E : Sea Ki isi le achique 5 Estribos olofacción y Vonuito 
Base: Sharea Faisal 4510, 4511. 4512, 4514, 4515 0 en epa 50 Depositos combustible. 38 Amoniguador aterrizador — 123 Cornouiadoras comal 
Cometido: ASWASV y antibuque. bajo el piso, 3 200 litros 37 Alojamiento aterrizador combustible 
o F5 cinco alojamientos. 98 Luz navegación estribor 124 Calefactor cabina 
A 9 Pata aternizador 125 Largue 
Escuadrón X Aa ph de guero casco 
A Í as 100 Vástago retracción 126 
Fuerza Aérea de Qatar Creación: 1975 62 Palancas mando tomo 101 Ruedas (2) atemzador em equipo 
Ba: Doha izamiento estribor 127 Piso cabina 
Posee una docena de Westland Commando 24/2C/3 para ; asalto/ASV 63 Compuerta deslizable 102 Ála embrionaria 128 Extintor 
funciones de transpor y VIP. Es pes ble que cuatro : (MK 2A) OA-20. can 103 Estribo plegable 129 Ventana lateral deslizable 
'ommando 3 se equipen con misiles Exocet. 0A-22, (Mk 3) OA-30, QA-37 84 Rail compuerta carga 104 Depósitos combustible 130 Asiento piloto 
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Variantes del Westland Sea King Westland Sea King 











Sea King HAS.Mk 1: lente del Sikorsky SH-3D; radar Sea King HAR.Mk 3: versión SAR de la RAF basada en el Sea King Mk 42: versión ASW india equivalente al Mk 1; 
Eco AMAS 1/sonar Plessey 195, doppler Marconi AW38. MK 2, radar ARI 5955, TANS; 19 construidos 12 construidos, seguidos por tres Sea Mk 42A; en fase 
motores Gnome H.1400 de 1 500 hp. peso máximo de Sea King HC.Mk de entrega hay 20 Advanced Sea King 42B con radar 
9.300 kg; cuatro importados y 56 producidos por Westiand Mannes, pasado en 5 4 Super Searcher, LAPADS AQS-902 y mejoras del Mk 6, además 


de misiles Sea Eagle 
Sea King Mk 43: versión SAR noruega; 10 construidos, más 
un Sea yA 43A con motores H,1440-1 
Sea King Mk 45: versión ASW paquistaní basada en el Mk 1; 
seis construidos, con provisión para el Exocet 
Sea King Mk 47: versión ASW egipcia; seis construidos 
Sea King Mk 48: versión SAR belga; cinco construidos 
Sea King Mk 50: versión ASW de la Armada australiana; 
como el Mk 1 pero con motores H.1400-1 y sonár calable 
Bendix AQS-13B; 10 construidos junto a dos Mk 5O0A con el 
mamparo trasero resituado 

Mk 1: versión de asalto egipcia basada en el Sea 
King Mk 41; cinco construidos 
Commando Mk 2: molores H.1440 y tranamsión 














Sea King HAS.Mk 2: motores Gnome H.1400-1, transmisión repotenciada; 17 para Egipto; tres Cs ZA para 
Tepotencida y rotor caudal de seis palas; 71 construidos; las. Sea King HAS.Mk 5: Mk 2 requipados con radar ARI Sea. Ostar, dos Commando Mk 28 VIP para Exipto. un MK 2C 
OS Me ML Y denominadas Boa King HAS MC ZA — Searcher en un fadomo més chato. equipo de proceso ADS 902 Ppaao Gaara 28de EM para 
Soa La AEW.Mk 2: radar Searchwater en un radormo LAPADS, TANS, etc: ESM MIR-2, palas del rotor compuestas y Egipto, con equipo de interferencia IHS-6 

externo, 10 conversiones de HAS.Mk 2 y una bancada AS 81 opcional. 30 producidos y conversiones de 

aerodinámica 











Commando Mk 3: versión polivalente armada, ocho 
ejemplares producidos para Qatar 





Sea King HAS.Mk 6: como el antenor pero con sensores 
y aviónica mejorados, transmisión repotenciada y peso de 


























3750 kg; sin contratos en firme 138 Tubo pitot 
Sea King Mk 41: versión SAR de la Armada de la RFA, 139 Panel transparente 
basada en el HAS,Mk 1 pero sin sonar; 23 construidos; superior 


actualmente reciben el radar Sea Spray y misiles antibuque 
Kormoran 


146 Palanca mando paso 
cíclico 
147 Revés panel instrumentos 
148 Pedales control guiñada 
149 Panel visión hacia abajo 
150 Equipo electrónico y radio 
151 Baliza anticolisión 
152 Antena direccional 
163 Luz retráctil aterrizaje y 
carreteo 
154 Luces aterrizaje vertical 
y 155 Compuerta abisagrada 
aa > acceso compartimiento 
, ns 





156 imiento baterías 
do 
168 Antena VHF 


134 Palanca frenado rotor 

136 Paneles superiores 
deslizables 

136 Cables mando motores 

137 Sección superior acceso 
cabina (abierta) 








(O Pilot Press Limited 
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Carga bélica del Sea King/Commando 








4 torpedos buscadores Marconi 
Sing Ray 


Antisubmarino 
(Royal Navy) 

En setiembre de 1983 
comenzaron a remplazarse los 
torpedos buscadores Mk 46 
por el nuevo Sung Ray. Con 
una velocidad de 45 nudos y 
una cota de 750 m, es eficaz 
contra la generación más 
reciente de submarinos. 














4 cargas de prolundidad Be Mk 11 2 meses antipuque Abroscatuve 2 meses artibuque Sea Eagle 16 misiles SURA | 2 tanzaconetes Brandt 68-18 
Moa 3 AMS Exocel. 
Antisubmarino Antibuque Antibuque Ataque Ataque 
(Royal Navy) (Pakistán) (Armada india) (Commando) (Commando) 
Como alternativa lo en Los Sea King de la Armada Los primeros Advanced Sea Además de 28 infantes, el Los soportes laterales del 
combinación con) los torpedos — paquistaní fueron los primeros — King fueron los Mk 428 de la Commando puede llevar Commando pueden recibir 
buscadores, el Sea King puede en ser autorizados a operar Armada india. Además de su diversas armas, incluida una lanzacohetes Brandt 68-18, 
armarse con cargas de con misiles antibuque equipo ASW tienen plena ametralladora o un cañón de cada uno con 18 proyectiles 
profundidad. Utilizable en pesados, después de su capacidad antibuque (ASV) 20 mm en la cabina. De los de 68 mm; cada instalación 
juas poco profundas, la certificación en 1976. Lanzado gracias a dos misiles BAe Sea Soportes externos pueden pesa, una vez cargada, entre 
lod 3 ha sido diseñada para desde 100 m de altitud. el -agle, equipados con cohetes suspenderse 16 cohetes 166 y 188 kg. 
ser lanzada desde aviones. AM39 tiene un alcance aceleradores para faciltar su Oeriikon SURA-D de 81 mm y 
y pesa 145 kg, incluidos de 52 km. lanzarniento desde 3 kg. en dos filas de cuatro a 


80 kg de explosivo, 


helicópteros, cada lado. 





Especificaciones: se. xv as mu 5 


Rotores 
Diámetro del pnncipal 
Superficie del mismo 
Diámetro del caudal 


18,90 m 
280,59 mi 
3,16 m 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación 


Longitud (rotores girando) 

Longitud del fuselaje 

Longitud (rotores y cola 
plegados) 

Altura (rotores frenados) 


Tren de aterrizaje 


Vía 


Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Combusuble interno 


Planta motriz 


dos pilotos y dos operadores 
de sistemas 

22,16 m 

17.01 m 


14,40 m 
4,85 m 


Clásico, con las unidades principales retrácules 
3,96 m 


eS 
5888 
5555 


Dos turboejes Rolls-Royce Gnome H.1400-1 


Estabilización unitaria 





1660 hp (1 238 kw) 


Rasgos distintivos del Sea King 


Dos menudas tomas de aire Aternzadores principales 
sobre la cabina, a veces con, , retráctles 
filtros 

















El larguero de cola lleva el 
rotor antipar a la izquierda y un 
estabilizador a la derecha 


Rotor principal de cinco palas 


Bodomos en Rotor caudal de cinco o seis 
xl jr 
Una cabria optativa sobre la vañiante: E Sa 23 





puerta principal 





Estabilizador fijo detrás de la 
sección del «casco» 


Aterrizadores principales en 


Cabina principal de gran volumen, 
carenados laterales 


con casco hidrodinámico 





Actuaciones: 


Velocidad máxima de 
crucero al nivel del mar 
Techo en estacionario 
sin efecto suelo 
Techo en estacionario 
con efecto suelo 
Alcance máximo con el 
combustible normal 
Régimen ascensional 
inicial 


208 krmvh (112 nudos) 
975 m 

1525 m 

1230 km 


616 m por minuto 


Velocidad a baja cota 


Aérospatiale SA 365N Dauphin 2. 151 nudos 
Sikorsky SH-3D Sea King 144 nudos 


Westland Sea Kina HAS.MK. 2.140 nudos 






Sikorsky SH-60B Seahawk 126 nudos 


Mil Mi-14 «Haze» 124 nudos 


Wessex HAS.Mk 1, 117 nudos 


AB 212ASW 106 nudos 


Carga bélica Régimen ascensional (por minuto) 








ds 
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Alcance Techo de servicio 
Westland Seo King HAS.ME 2. 1230 km 
Sikorsky SH-3D Sea King 1.000 km E 
SA 366N Deuphin 2, 880 km al 
Mil Mi14 «Haze» 800 km. i: E E S Si E 
AB 212ASW 670 km ER $8 3% ES Ss E 
Westland Wessex HAS Mk 1, 630 km EE 7 SE y E : 
E Ed 
Sikorsky SH-608 Seahawk 600 km da 33 33 Ez E 





Aviones de hoy 


Lockheed U-2R 


A ralz de la detonación de la primera bomba 
de hidrógeno soviética, en agosto de 1953, 
y la aparición del bombardero a reacción 
Myasishchyev M-4 «Bison», Estados Unidos 
se vio ante la necesidad de una forma de es- 
pionaje técnicamente más avanzada. Ahora, 
con el avance experimentado por la técnica 
fotográfica, ello podía solucionarse con el re- 
conocimiento desde alta cota. El Lockheed 
U-2 se concibió en la primavera de 1954, en 
respuesta a una petición de la USAF y la Cen- 
tral Intelligence Agency (CIA) por un avión 
capaz de volar en crucero a altitudes extre- 
mas. Introducido en 1956, el U-2 es esen- 
cialmente un motovelero a reacción y sirvió 
de manera más que adecuada durante buen 
número de años. Pero a mediados de los 
años sesenta se habian perdido bastantes 
ejemplares, sobre todo como resultado de 
sus malas cualidades de gobierno. En con- 
secuencia, en agosto de 1966 la USAF y la 
CIA firmaron un contrato con Lockheed para 
el diseño y construcción de una versión más 
avanzada del U-2, la U-2R. 

El U-2R fue un rediseño completo, en el 
que se corrigió la mala integración de la cé- 
lula y el motor y se adecuó su capacidad de 
llevar sensores. La incompatibilidad entre la 
célula y la planta motriz en el U-2C se debía 
a que la primera era demasiado débil para el 
empuje máximo que producía la segunda. En 
el U-2R el motor J75-P-13B y el perfil alar 
eran los únicos rasgos comunes con el mo- 





delo precedente. Aparte de cierto parecido 
de familia, el U-2R era un avión nuevo: la en- 
vergadura creció en un 20 por ciento y la su- 
perficie alar en un 75 por ciento, en tanto que 
el peso máximo en despegue se incrementó 
en el 77 por ciento. Los sensores adicionales 
se instalaron en unos contenedores alares 
extremadamente grandes. 

Después del primer vuelo, en agosto de 
1967, se entregaron seis aparatos a la CIA, 
y el resto, al 349.* SRS de la 100.* SRW hacia 
finales de 1968, Los U-2R se utilizaron con 
profusión en el Sudeste asiático, desde la 
base tailandesa de U-Tapao, hasta 1976. 
Este modelo participó asimismo en el pro- 
yecto «Senior book», que suponía vuelos de 
control semirremoto alrededor de China 

En 1972, la US Navy adquirió en préstamo 
dos U-2R para pruebas del concepto de pa- 
trulla electrónica (EP-X), en el que se usó una 
nueva gama de sensores para controlar el 
movimiento de buques. Anteriormente, en 
noviembre de 1969, la CIA había utilizado un 
U-2R desde el portaviones USS America. 
Aviones de esa agencia se destacaron a 
Oriente Próximo desde 1970, y a partir de 
1978 hubieron destacamentos permanentes 
del 99.7 SAS de la 9.* SRW en Akrotiri y RAF 
Mildenhall para misiones de recogida de se- 
ñales. Lockheed propuso una versión sin pi- 
loto del U-2R para el programa «Compass 
Cope» de la USAF, con el que se buscaba un 
nuevo vehículo de control remoto. 


Especificaciones técnicas: Lockheed U-2R 


Origen: Estados Unidos 


Tipo: monoplaza de reconocimiento desde alta cota 
Planta motriz: un turborreactor Pratt € Whitney J75-P-13B de 7 700 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima 690 km/h; techo de servicio 24 385 m, alcance máximo 


unos 10 100 km 


Pesos: vacío 6 850 kg; máximo en despegue 18 600 kg 
Dimensiones: envergadura 31,39 m; longitud 19,17 m: altura 4,88 m; superficie 


alar 92,9 m? 
Armamento: ninguno 




















Lockheed U-2R utilizando en la evaluación de 
un radar de apertura sintética. 


SO 


Este U-2R pertenece a la 9.* SRW, que tiene su 
base en Beale, California. El U-2R difiere del TR-1 
en sus sistemas internos y se dedica sobre todo 
a misiones de reconocimiento estratégico. 


Este U-2R de la 9.* SRW fue utilizado por 
Lockheed en la evaluación del sistema ASARS 
de radar de apertura sintética avanzado. Los 
U-2R sirvieron en Vietnam y se han utilizado 
sobre América Central. Lockheed 






























AO 6 -2> 


Israel Nueva Zelanda Singapur Estados Unidos 


Argentina. Indonesia 














Avión clásico bajo cualquier punto de vista, 
el monoplaza ligero de ataque naval Dou- 
glas A-4 Skyhawk ha mantenido er 
servicio de primera línea “desde que 
1956, fue adoptado por la US Navy. La que 
se considera como primera generación del 
Skyhawk incluye todas las versiones hasta el 
A-4F. Monoplano 
tación baja, el Skyhaw 
totipo (XA4D-1) el 22 de junio de 1 
un turborreactor Wright J65 (de he 
Armstrong Siddeley Sapphire producido con 
lic ) y pre 
aire en los € 


bc 




























sentaba prominente 
stados del fuselaje, e 


de ataque de las raíces alan 













pleo de largueros de una pieza mecanizados 
a partir de bloques m un espesor ex 
tremadamente bajo que le porcionaba 
unas prestaciones de velocidad superiores a 
las de muchos 'emporáneos; ra 
nuras automáticas alas tabilizadores de 
incidencia variable; y aterrizador delantero 
de carrera larga 

Después de haberse construido 165 avio 
nes A4D-1, el A4D-2 (después rebautizado 
A-4B) introdujo misiles aire-superficie Mar. 
tin Bullpup, computador de naveg; 
bombardeo, un timón de dirección 
lo» central y larguen 
externos, y capacidad uelo 
aotros aviones como de recibir « 1 
mismo. Se produjeron 542 unidades para la 
Armada y el USMC. De ellos, 66 fueron re- 











o! 
















único «revestimie 








Espe: 


gen: Estados Unidos 





Actuacione: 
1800 kg y a una cota de 10.360 m 
alcance máximo sin 








superficie alar 24,15 m' 





internos preparados para 1 020 kg y 
exteriores para cargas de 450 kg 











caciones técnicas: Mcl 





zabombardero monoplaza embarcadc 
Planta motriz: un turborreactor Pratt € Whitney J5; 
velocidad máxima 950 km/h (515 nudos) con una « 
ascensional inicial 1 








ñones Mk 12 de 20 mm en las raíces alares 





ara llevar tanques externos, y los 


McDonnell Douglas A-4 Skyhawk 


construidos a finales de los años sesenta 
mo A-4P y A-40 para la Fuerza Aérea y 
jentinas, respectivamente, que 
actuación destacada en la gue- 
982 por las islas Malvinas. Otros 40 
yeron como A-4$ para el Man- 
do de Defensa Aérea de Singapur. con ca 
vez de los de 20 mm de 
idenses 

zaron las entregas de 638 
'e A-4C con capacidad to 
lempo y nocturna limitada, dotados con 
un piloto automático mejorado, radar de 
bombardeo y evitación del eno, y que sir 
vieron brillantemente en la guerra de Viet 
nam; que en activo, aunque unos 
7 con moto: 
>s dorsales de aviónica, se 
enados. A principios y me: 
diados de los años sesenta se produj 
499 aviones A-4E, con asiento lanzable a 
cota cero y velocidad de 90 nu 
h), cinco soportes de armas y mi 
El A-4F (del que se fabricaron 147 unidades) 
introdujo el carenado dorsal de aviónica en la 
línea de montaje, así como deflectores ae- 
rodinámicos, aterrizador delantero orienta 
ble, asientos cero-cero y blindaje adicional en 
la cabina. Una gran proporción de ellos si 
guen de la US Navy y el USMC, 
lo que sus derivados de exportación 
nes A-4G para la Real 
ustrahana y diez A-4K para la Real 
rza Aérea neozelandesa 




















































nnell Douglas A-4F Skyhawk 





2-P-BA de 4 200 kg de empuje 
arga de bombas de 
JO m por minuto 





12 430 kg 


onvergadura 8,38 m; longitud (sin la sonda de repostaje) 12,27 m 


un soporte 










de 1 580 kg; y cuatro 







McDonnell Douglas A-4C Skyhawk del Grupo 4 
de la Fuerza Aérea Argentina. 
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McDonnell Douglas A-4 Skyhawk 





El A-4K Skyhawk sirve en el 75. Escuadrón de 
Ohakea. Este ejemplar lleva una carga completa 
de bombas y tanques lanzables, así como misiles 
AIM-9D Sidewinder. 


La Fuerza Aérea de Indonesia utiliza A-4E 

ex israelíes, dotados con la tobera de supresión 
de emisiones infrarrojas y el carenado dorsal de 
aviónica. Este aparato es del Escuadrón II 

de la 300.* Ala de Maidun. 








McDonnell Douglas 


Chis Pocock 





McDonnell Douglas A-4 Skyhawrk ll 


La adopción en el Skyhawk del motor Pratt 
8: Whitney J52-P-408A, con su 20 por ciento 
de potencia adicional, dio pie a la aparición 
de una nueva generación de este menudo y 
poderoso avión de ataque, a la que se co- 
noce como McDonnell Douglas A-4 
Skyhawk Il. Dotado del hoy característico 
carenado dorsal para aviónica, el A-4M (del 
que se produjeron 162 unidades para el 
USMC en los años setenta, y cuatro para Ku- 
wait) introdujo también doble cantidad de 
munición, el sistema de bombardeo ARBS, 
parabrisas agrandado, un turbogenerador de 
presión dinámica, un nuevo tipo de sonda de 
repostaje y paracaídas de frenado. Estos 
Skyhawk entraron en servicio en los escua- 
drones de ataque del USMC y sólo hoy han 
quedado desfasados ante la llegada del 
McDomnell Douglas AV-8B Harrier Il. Simila- 
res a los A-4M, y construidos en paralelo, 
fueron los 117 aviones A-4N destinados a la 
Fuerza Aérea de Israel, en los que se adop- 
taron cañones alares de 30 mm, aviónica 
más avanzada, lanzadores de bengalas y di- 
polos, y provisión para el empleo de armas 
israelíes. 

No hay duda que, a menos que sea en un 
ambiente de combate altamente tecnificado, 
el Skyhawk Il es todavía un avión de ataque 
muy potente, capaz de lanzar pesadas car: 





Especi 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: cazabombardero monoplaza 








gas con precisión y aún de operar desde la 
cubierta de vuelo de 1220 m de un porta- 
viones. Modificaciones posteriores han su- 
puesto la adición de receptores de alerta ra- 
dar y equipo de ECM 

Los últimos Skyhawk salidos de fábrica, 
en 1979, fueron unos pocos A-4Y para el 
US Marine Corps, equipados con presenta- 
dor frontal de datos y sistema ARBS mejo- 
fado, mientras que algunos A-4M van a ser 
convertidos a este mismo nivel. Está previs- 
to que ocho de los A-4G ex australianos 
transferidos a la RNZAF en 1984-85 experi- 
menten, junto a los propios A-4K neozelan 
deses, un programa de actualización que, se- 
gún sean los costes de la instalación de avió 
nica, puede convertir a los aviones a un nivel 
muy próximo al del Skyhawk Il. La Fuerza 
Aérea de Singapur tiene en marcha un pro- 
yecto de equipar sus A-4S con turbosoplan- 
tes sin poscombustión General Electric 
Fa04, a lo que podría seguir una moderni- 
zación de la aviónica. La Real Fuerza Aérea 
de Malaysia recibió 34 monoplazas A-4PTM 
durante 1985 para equipar dos escuadrones, 
y ese mismo año los últimos de 30 A-4E ex 
israelíes llegaron a las filas de las Fuerzas Ar- 
madas —Fuerza Aérea de Indonesia (TNI- 
AU) en mitad de informes que sugerían su 
remotorización para llevarlos al nivel A-4M. 


'aciones técnicas: McDonnell Douglas A-4M Skyhawk Il 


Planta motriz: un turborreactor Pratt £ Whitney J52-P-408A de 5 080 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima 1 040 km/h (560 nudos) con 1 800 kg de bombas y a 
Una cota de 10 370 m; régimen ascensional inicial 2 570 m por minuto; alcance máximo 


sin repostar 3 300 km 


Pesos: vacío equipado 4 750 kg; máximo en despegue 12 440 kg 
Dimensiones: envergadura 8,38 m; longitud (sin la sonda de repostaje) 12,29 m: altura 


4,57 m; superficie alar 24,15 m? 


Armamento: dos cañones Mk 12 de 20 mm en las raíces alares (opcionalmente, DEFA 
de 30 mm en las versiones de exportación); un soporte ventral para lanzadores sencillos o 
múltiples hasta un peso de 1 580 kg; y cuatro soportes subalares, los dos internos 
preparados para 1 020 kg y para llevar tanques externos, y los dos exteriores para cargas 


de 450 kg 
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McDonnell Douglas A-4N Skyhawk ll de la Fuerza 
Aérea de Israel, con la tobera alargada contra los 
SAM de guía infrarroja. 


McDonnell Douglas A-4M Skyhawk II 


Estos A-4M Skyhawk tenecen al VMA-214 
«Black Sheep» de El Toro. El avión en segundo 
plano lleva aún los viejos distintivos de alta 
visibilidad. 


Los A-4 de Malaysia se denominan A-4PTM (por 
Peculiar To Malaysia) y son A-4C/D/L excedentes 
convertí. m nivel parecido al A-4M, con 

provisión para utilizar el misil AGM-65 Maverick. 


Peter R. Foster 


























1400 











En 1979, el US Marine Corps (USMC) recibió 
los primeros ejemplares de la que se pen 
saba iba a ser la última variante de € 
buloso avión militar. Se trataba del biplaza 
McDonnell Douglas OA-4M Skyhawk. 
una variante muy modificada del TA-4F/. de 
sarrollada para funciones de control aéreo 
avanzado. Con el mismo perfil de la deriva 
que el A-4M Skyhawk ll, con su carenado de 
ECM, el OA-4M, obtenido por reconstruc 
ción, representa un avión muy modificado, 
con el carenado dorsal mucho mejor integra 
do con la cabina trasera, que ocupa el com- 
partimiento del fuselaje destinado hasta en 
tonces al tanque p sal de 908 litros. La 
eliminación de este último supone que el 
OA-4M lleve casi siempre un tanque ventral 
de 570 litros. De hecho, la capacidad de car- 
ga se dedica sobre todo al combustible y se 
deja la autodefensa del avión en los dos ca 
ñones de 20 mm en las raíces alares, q 
han conservado. Permanece gran parte de la 
aviónica de los biplazas anteriores para el 
uso de misiles aire-aire y aire-superficie en 































; (¿5 McDonnell Douglas OA-4M Skyhawk 


McDonnell Douglas OA-4M del HEMS-32, con 
base en Cherry Point, Carolina del Norte. 








1 ! 


casos de contingencia, pero la naturaleza del 
cometido táctico de este avión ha obligado a 
mejorar los enlaces de datos y los sistemas 
de comunicaciones seguras. Entre los equi 
pos omitidos figuran también la sonda de re- 
postaje y el paracaídas de frenado 

Se entregó un total de 22 aviones, entre 
1979 y 1981, al USMC (después de que un 
único OA-4F sirviese como bancada de de: 
mostración del concepto). Estos aparatos se 
repartieron entre los escuadrones de plana y 
mantenimiento H8MS-12 de MCAS Iwaku 
ni; H8MS-13 de MCAS El Toro, California, y 
los H8MS-14 y 32 de MCAS Cherry Point 
en Carolina del Norte. Los aparatos conver- 
tidos fueron originalmente TA-4F y TA-4J 
comprados a mediados de los años sesenta, 
pero como aún hay 263 aviones A-4 de va: 
mos modelos en las listas de activos de la US 
Navy y unos 144 en las del USMC (: contar 
los OA-4M) es posible que se emprendan 
nuevas actualizaciones del veterano Sky- 
hawk inadas en particular a fuerzas aé 
reas menores 
































Espe: aciones técnicas: McDonnell Douglas OA-4M Skyhawk 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: biplaza basado en tierra o embarcado para funciones de ci 








rol aéreo avanzado 


un turborreactor Prat 8: Whitney J52-P-408 de 5 080 kg de empuje 


velo 





Dimen: 
24,15 m* 
Armamento: dos cañon 











's Mk 12 de 20 mm en las raices 


cidad máxima 1 080 krr/h (582 nudos) a baja cota; radio de combate a 
baja altitud 370 km (con el tanque ventral de 570 litro: 
Pesos: vacío equipado 4 870 kg; máximo en despegue 11 100 

iones: envergadura 8,38 m; longitud 12,99 m; altura 4,71 m; superficie alar 














5 y cuatro soportes 


subalares capaces para un total de 2 950 kg de tanques lanzables, bombas o misiles 











El Escuadrón de Plana y Mantenimiento 32, con 
base en Cherry Point, emplea sus OA-4M en 
misiones de control aéreo avanzado. Se trata de 
una versión armada del TA-4F y es empleado 
exclusivamente por el USMC. 


Fotografiado en aproximación a Iwakuni, Japón, 
un OA-4M del H8/MS-12, escuadrón asignado a la 
Flota del Pacífico de EE UU. 














US Air Force 
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Zona de guerra: Malvinas 


Los Skyhawk 


argentinos 


Los Skyhawk llevaron el peso de la ofensiva argentina 
contra la Task Force británica durante la guerra de las 
Malvinas. Un escuadrón de la Armada y dos de la 
Fuerza Aérea atacaron y hundieron un lanchón de 
desembarco y cuatro buques y averiaron otros cuatro. 
Por contra, perdieron 22 aviones y 18 pilotos. = 


Cuando los argentinos comprendieron que Gran 
Bretaña estaba dispuesta a luchar para reconquis- 
tar las islas después de la espectacular operación 
de desembarco argentina del 2 de abril de 1982, las 
bases aéreas de El Plumerillo y Villa Reynolds se 
hicieron eco de la actividad que estaba por venir. 
Los pilotos sólo debían esperar órdenes, pero en 
los hangares el personal especialista bregaba a 
brazo partido para rectificar los problemas que te- 
nían inmovilizada a casi la mitad de la flota de 
aviones McDonnell Douglas A-4 Skyhawk de la 
Fuerza Aérea Argentina (FAA). Sobre el papel, 
la fuerza de A-4 representaba el 60 por ciento de 
los efectivos de cazabombardeo de la FAA (el resto 
lo formaban 37 IAI Dagger), a los que podía aña- 
dirse un escuadrón de Skyhawk embarcables del 
Comando de Aviación Naval Argentina (CANA). Es 
tos aviones debían intentar infligir a la Royal Navy 
tales pérdidas que ésta hubiese de abandonar sus 
planes de montar un desembarco anfibio en las islas. 

En 1982 el diseño del Skyhawk tenía treinta años, 
pero éste era todavía una plataforma de ataque y 
de entrenamiento tan válida que su producción ha- 
bía cesado hacía sólo tres años, con la célula que 
hacía el número 2 960. Utilizado en combate con 
excelentes resultados por los israelíes, este avión 
ligero de ataque pero dotado de una poderosa «pe- 
gada» se había creado una estupenda reputación, 
tanto entre sus pilotos como entre aquellos que 
eran objeto de sus «atenciones». Los modelos más 
recientes habían incorporado los últimos desarro- 
llos habidos en el campo de los sistemas de nave- 
gación y ataque, pero aquellos vendidos a Argen- 
tina entre 1966 y 1976 eran ejemplares acondicio- 
nados de variantes antiguas. (Curiosamente, su ac- 


tualización incluia visores de bombardeo compu- 
terizados de origen británico.) 

Los Skyhawk de Villa Reynolds (San Luis) eran 
los 30 supervivientes de los cincuenta A-4B ex 
US Navy asignados al Grupo 5 de Cazabombardeo 
(«Los Halcones»). Nominalmente estaban asigna- 
dos a los Escuadrones de Cazabombardeo IV y V y 
se denominaban A-4P, pero la agrupación táctica 
usual consistía en escuadrillas de cuatro aviones y 
la FAA les llamaba según su nombre de origen, 
A-4B. En El Plumerillo (Mendoza) estaban los A-4C 
—<ue también estaban al nivel del A-4P— del Gru- 
po 4 de Cazabombardeo, cuya única unidad inte- 
grante era el Escuadrón III. 


Problemas de disponibilidad 


El Grupo 4 podía disponer de 19 Skyhawk de los 
25 recibidos originalmente, pues algunos reque- 
rían muchas horas-hombre si se quería utilizarlos 
operacionalmente. De forma parecida, el Grupo 5 
sólo podía echar mano a doce A-4B, pues tenía 14 
inutilizables y cuatro que necesitaban una revisión 
a fondo. A los problemas normales de mantener en 
activo aviones con muchas horas en sus cuadernas 
se sumaba el hecho de que Argentina era objeto de 
un embargo de armas estadounidenses debido a 
que la Junta Militar había secuestrado y asesinado 
a miles de sus oponentes políticos. Los recambios 
para los Skyhawk esperaban en almacenes nortea- 
mericanos a que mejorara el estado de los derechos 
humanos en Argentina. Nunca llegaron, aunque va- 
rios aviones estuvieron en condiciones de volar en 
abril gracias a un esfuerzo cuya «conexión israelí» 
se sospecha pero no ha podido ser demostrada. 

Ambos grupos de Skyhawk tenían sus bases en 






a suerte acompañó a 
las escuadrillas 
«Vulcano» y «Zeus» del 
Grupo 5 en su ataque 
contra el Coventry y el 
Broadsword. Se alejó a 
los Sea Harrier para que 
el Broadsword hiciese 
frente a los A-4 con sus 
misiles Seawolf. El 
control de éstos falló 
durante el ataque 
«Zeus», y la adquisición 
de los misiles en la 
«Vulcano» se rompió 
cuando el Coventry pasó 
por la popa del 


Broadsword. 


Este A-4C del Grupo 4 
reposta de un KC-130 de 
regreso de una salida 
sobre las Malvinas. Los 
cisternas Hercules y los 
retransmisores de radio 
BAe 125 tuvieron gran 
importancia en los 
logros de las incursiones 
de los Skyhawk. 

















Un A-40 de la 

1 Escuadrilla de Caza 

y Ataque acompañado 
de otros dos aviones 
navales utilizados en el 
conflicto, un M.B.339 y 
un T-34C Mentor, ambos 
empleados desde las 
mismas islas. 


Los pilotos de la 
escuadrilla «Zonda» 

del Grupo 4, que 
acompañaba a dos 
Super Etendard armados 
con Exocet, creyeron 
haber atacado y dañado 
al portaviones Invincible. 
Dos de los A-4 fueron 
abatidos por los Sea 
Dart del Exeter cuando 
éstos atacaban al 
Avenger, y las cuatro 
bombas de 230 kg de 
los dos aviones 
restantes fallaron. 





el oeste del país en respuesta a la amenaza que su- 
ponía Chile, pais con el que Argentina mantenía 
por entonces unas relaciones desastrosas. El 11 de 
abril el Grupo 4 estableció un destacamento en el 
aeródromo civil de San Julián, en tanto que el Gru- 
po 5 se instaló en Río Gallegos a partir del 14 de 
ese mes. Unos 700 km separaban esas bases de la 
capital de las Malvinas, Puerto Argentino (Port 
Stanley). Sin sus sondas de repostado en vuelo, di- 
fícilmente los A-4 hubiesen dispuesto de capacidad 
de maniobra sobre la zona de operaciones. 


Acciones sin consecuencias 


La Armada Argentina, principal instigadora de la 
invasión, había desplegado sus Skyhawk en 
la toma de las islas. Basados a bordo del portavio- 
nes ARA Veinticinco de Mayo cuando éste zarpó el 
28 de marzo para escoltar a la flota de ocupación 
iban los A-40 de la 3.* Escuadrilla de Caza y Ata- 
que. De ellos, ocho estaban disponibles y dos per- 
manecieron en la base aeronaval de Comandante 
Espora, en Bahía Blanca, y eran los supervivientes 
de los 16 A-4B ex US Navy adquiridos en 1971-72. 
Frente a la incapacidad británica de replicar a cor- 
to plazo, la unica actuación de los Skyhawk navales 
fue que uno de ellos aterrizó en el aeropuerto de 
Puerto Argentino después de la captura de éste 
Este hecho influyó en que la primera acción bri 
tánica en el conflicto fuese el bombardeo de un 
Avro Vulcan contra ese aeródromo el 1 de mayo. 








Inadvertidos de los problemas logísticos britá- 
nicos, los argentinos esperaban que los desembar- 
cos enemigos se produjesen inmediatamente des- 
pués de este bombardeo. De hecho, los transportes 
de tropas y suministros estaban aún en la isla de 
Ascensión, donde preparaban los pertrechos que 
habían embarcado precipitadamente cuando zar- 
paron de los puertos británicos. La FAA había pre- 
parado un plan minucioso para el que suponía iba 
a ser el Día D y había dispuesto que el Grupo 4 rea- 
lizase 16 salidas por doce del Grupo 5, con cada 
avión armado con dos bombas de 230 kg. A raíz del 
ataque de los Sea Harrier contra las pistas de Puer- 
to Argentino y Prado del Ganso el 1 de mayo, los 
Skyhawk del Grupo 5 despegaron de Río Gallegos 
escoltados por dos Dassault-Breguet Mirage INEA 
del Grupo 8. 

La primera misión fue un fiasco, pues el control 
en tierra, en Puerto Argentino, guió a los Skyhawk 
contra los Sea Harrier de patrulla, en la creencia 
de que sus aviones eran cazas. La oportuna inter- 
vención de los Mirage y la indecisión de los bri- 
tánicos impidió que la cosa fuese a mayores. La si- 
guiente incursión corrió a cargo de escuadrillas de 
los Grupos 4 y 5, escoltados por Mirage III y/o Dag- 
ger. Los aviones del Grupo 4 evadieron a la CAP de 
Sea Harrier, pero no hallaron objetivos y regresa- 
ron a su base. 

Dos Mirage se perdieron mientras escoltaban 
una operación posterior en la que los aviones de 
ataque no encontraron objetivos en las inmediacio- 
nes de las islas debido a que la Task Force todavia 
estaba lejos y pretendía continuar con el hostiga- 
miento antes de lanzarse a los desembarcos. Los 
sucesos de ese día iban a tener una repercusión 
muy importante: preocupada por la pérdida de dos 
preciosos Mirage a manos de los Sea Harrier, la 
FAA decidió reservar el resto de aviones de este 
tipo por si se producía cualquier ataque contra el 
continente. A partir de entonces los cazabombar- 
deros deberían apañarse por si solos contra los ca- 
zas británicos enemigos. 


Retirada naval 


La Armada Argentina tuvo también muy mala 
suerte al día siguiente, cuando un avión del CANA 
perdió contacto con la Task Force cuando estaban 
a punto de lanzarse ocho Skyhawk. Unas pocas ho- 
ras después, un submarino británico envió al fondo 
al crucero ARA General Belgrano y el portaviones 
de la Armada fue inmediatamente llamado a puer- 
to. El 9 de mayo la 3.* Escuadrilla se trasladó a Río 
Grande para librar el resto de la guerra desde esa 
base en tierra. 

Simultáneamente, los Skyhawk de la FAA inten- 
taron desafiar al mal tiempo que les había tenido 
inmovilizados en tierra, Hubieron de abortarse la 
mayoría de las acciones previstas y dos aviones del 
Grupo 4 que llegaron a las Malvinas cayeron víc- 
timas de los elementos: uno fue a estrellarse contra 
un acantilado y el otro desapareció en las heladas 
aguas sin dejar rastro. 

Por fin, el 12 de mayo los Skyhawk comenzaron 
a cobrarle tributo a la Royal Navy, aunque a un 
coste dificilmente sostenible. El Grupo 5 montó 
una salida improvisada contra los buques que 
bombardeaban Puerto Argentino, a base de dos es- 
cuadrillas de cuatro aviones, cada uno con dos 
bombas de 230 kg. Los objetivos de su ataque eran 
el destructor HMS Glasgow y la fragata HMS Bri- 
lliant. Esta última actuaba como «guardameta», 
pues sus SAM de corto alcance y baja cota Seawolf, 
compensaban que la mayoría de los demás buques 
llevasen misiles Sea Dart y Seaslung, efectivos sólo 
contra amenazas a altitudes medias. 

Alertada del ataque, probablemente por un sub- 
marino, la Brilliant estaba preparada para recibir 
a la primera escuadrilla. En menos tiempo del que 
se tarda en describirlo, los Seawolf abatieron dos 
Skyhawk, mientras que un tercero se precipitó con- 


tra el mar cuando intentaba zafarse de otro misil. 

El único éxito del día lo obtuvo el primer teniente 
Fausto Gavazzi. Una de sus bombas atravesó lim- 
piamente el Glasgow, de banda a banda, y explo 
sionó en el mar. Las bombas lanzadas contra la Bri- 
lliant dieron en el agua. Pero poco duraría el triun- 
fo de Gavazzi, pues éste fue derribado sobre Prado 
del Ganso cuando unos nerviosos artilleros anti 
aéreos argentinos abrieron fuego contra la forma 
ción de aviones. Argentina reclamó el hundimiento 
de la indemne Brilliant, cuando en realidad fue el 
Glasgow el que hubo de regresar a Gran Bretaña 
para reparar el boquete que tenía bajo la línea de 
flotación. 


Cambio de tácticas 


Después de esta experiencia negativa, la Royal 
Navy abandonó los bombardeos navales diurnos 
de las islas. Pero los pilotos de los Skyhawk iban a 
extraer muchas más lecciones. Después de casi 
perder dos aviones más en accidentes de aterrizaje 
a causa de la sal marina pegada en los parabrisas, 
la FAA decidió que sólo los 80 km finales de cada 
salida se volasen a baja cota y que el resto se cu- 
briesen a unos 5 800 m. Además, para asegurar las 
coordenadas para aquellos aviones enviados en 
busca de objetivos, permanecerían en vuelo al lar- 
go de las costas aviones cisterna Lockheed 
KC-130H Hercules. Éstos iban a resultar vitales 
también en la recuperación de aviones que, con los 
tanques de carburante perforados, difícilmente hu 
biesen podido regresar a sus bases de partida. 

Las unidades de Skyhawk decidieron realizar los 
ataques futuros con una única bomba de 450 kg por 
avión, en la ignorancia del alcance real de los pro- 
blemas que padecían tales armas. Lanzadas a muy 
baja cota y sin frenado por paracaídas, estas bom- 
bas tendían a rebotar sobre el agua y saltar espec- 
tacularmente por encima de sus objetivos. Pero, lo 
que aún era peor, un mecanismo de seguridad que 
quería impedir que el avión lanzador se viese afec- 
tado por la deflagración de sus propias bombas ha- 
cía que éstas se cebasen sólo al cabo de un inter- 
valo de abandonar el avión. Lanzadas por debajo 
de la pantalla de los Seawolf, aquellas bombas que 
alcanzaron a los buques a veces no explosionaron 


porque no estuvieron en el aire el tiempo suficiente 
para que se cebase la espoleta. (Pese a la escru 
pulosa censura de los informes de prensa provi- 
nientes de la Task Force, fue un comunicado del mi 
nistro de Defensa el que puso sobre aviso a los ar- 
gentinos de este grave inconveniente.) 

El Día D (21 de mayo) dio a las fuerzas argentinas 
la pospuesta oportunidad de poner en práctica una 
serie de ataques en secuencia coordinada. En pri- 
mer lugar, y antes de la llegada del cisterna esti- 
pulado, aparecieron seis Skyhawk del Grupo 5, que 
debían llegar sobre la cabeza de playa de San Car- 
los justo después del ataque de las 09,25 horas rea 
lizado por los Dagger del Grupo 6. Destacada a la 
embocadura del fondeadero se hallaba la HMS Ar 
gonaut (que ya había resultado levemente dañada 
en un ataque de Aermacchi M.B.339). El Grupo 5 
añadió dos bombas sin explosionar a sus proble: 
mas y, como el Glasgow, esta fragata hubo de 
abandonar el área para someterse a reparaciones. 
El ataque combinado de los Grupos 4 y 5 previsto 





El Grupo 5 atacó a los 
Sir Galahad y Sir 
Tristam al atardecer del 
8 de junio, y los dejó 
dañados y en llamas. La 
escuadrilla «Yunque» del 
Grupo 4 volvió contra el 
Sir Galahad en mitad de 
una fuerte cobertura 
antiaérea. 


Estos cuatro A-4B 
pertenecen al Grupo 5 
de Cazabombardeo, una 
unidad de la FAA en 
cuyo palmarés de guerra 
figura el hundimiento de 
la Antelope, el Coventry 
y el Sir Galahad. 














Zona de guerra: Malvinas 





Estos ocho A-4P del 
Comando de Aviación 
Naval Argentina (CANA) 
estaban entre los 
aviones disponibles al 

rincipio de la guerra. 

res fueron destruidos 
por los Sea Harrier y 
uno resultó gravemente 
dañado en un accidente 
de aterrizaje en el que 
murió su piloto. 


La Armada Argentina no 


llegó a lanzar salidas de 
ataque desde su 


portaviones 25 de Mayo, 


aunque sus Skyhawk 
realizaron algunas 
improductivas misiones 
de defensa aérea. 





para las 11,55 horas comprendía ocho aviones. Dos 
sufrieron problemas técnicos; dos cayeron ante las 
armas de los Sea Harrier; dos escaparon a los cazas 
británicos; y uno atacó sin consecuencias un buque 
argentino. El Skyhawk restante encontró a la HMS 
Ardent en el golfo de Grantham, a la que no logró 
alcanzar. Ahora era el turno de los aviones del 
CANA, que utilizaba por primera vez dos Skyhawk 
con el recién instalado sistema de navegación VLF 
Omega. Una primera escuadrilla de seis aviones 
fue llamada a la base nada más despegar, pero, 
después de cambiar de pilotos, esos mismos avio- 
nes fueron en busca de la Ardent, cada uno con 
cuatro bombas de racimo de 230 kg. 

Versados en el ataque antibuque, los pilotos na- 
vales dieron cuenta del barco británico durante su 
incursión de las 14,10 horas. El coste había sido 
alto: dos A-4 derribados por los Sea Harrier y otro 
que hubo de ser abandonado en vuelo. 


En la cabeza de playa 


Mediante el empleo de un avión retransmisor de 
radio (a veces un reactor ejecutivo BAe 125) como 
elemento de alerta previa de la actividad de los Sea 
Harrier, los A-4 de ambas armas volvieron a la lu- 
cha el 23 de mayo. La fragata HMS Antelope resultó 
averiada en San Carlos por dos bombas sin explo- 
sionar, más un mástil roto como testimonio de la 
escasísima altitud a la que se ejecutaban los ata- 
ques (el Skyhawk responsable sólo se dañó un tan- 
que lanzable). Los A-4 debían vérselas ahora con 
los SAM Rapier desplegados en las alturas que do- 
minaban el fondeadero, pero los pilotos afirmaron 
que si detectaban la aproximación de uno de estos 




















misiles, todo cuanto debían hacer era lanzarse con 
su Skyhawk a un virage a g máximo. 

El problema de cebado de las bombas fue res- 
ponsable en parte los pocos daños causados a los 
transportes de asalto por los Skyhawk de la FAA el 
24 de mayo. Se perdieron dos aviones y un tercero 
tuvo la suerte de regresar «remolcado» por un Her- 
cules hasta su base. Aunque sus perforados tan- 
ques tenían una capacidad total de sólo 3 030 li- 
tros, el A-4 recibió del cisterna (y perdió a través 
de los agujeros) unos 22 700 litros de carburante de 
camino hacia la base. 

Los Skyhawk tuvieron un papel destacado en la 
esperada ofensiva contra la Task Force coincidien- 
do con el día nacional argentino, el 25 de mayo. Di- 
rigido por un controlador aerotransportado, quizá 
en un Hercules o un Learjet, el Grupo 5 apareció 
sobre la isla de Borbón. Esta vez cada avión iba 
armado con tres bombas de 450 kg, y el resultado 
fue de nuevo funesto para los británicos. La 
Broadsword padeció daños leves, pero el HMS Co- 
ventry encajó tres bombas, que esta vez sí explo- 
sionaron y lo enviaron al fondo. El Grupo 4 afirmó 
erróneamente haber hundido un buque en San Car- 
los, pero lo único que cónsiguió esta unidad fue 
perder dos pilotos, uno de ellos su comandante. 
Ultima victoria 

Con las fuerzas británicas en tierra, los Skyhawk 
se dedicaron el 27 de mayo a los ataques antiper- 
sonal aceptando que se había perdido la batalla 
por la cabeza de playa. Tales misiones se consi- 
deraron demasiado arriesgadas y al final se deja- 
ron en manos de los bombardeos nocturnos de los 
English Electric Canberra. Tres días más tarde, 
cuatro aviones del Grupo 4 seguidos por dos Das- 
sault-Breguet Super Etendard que realizaban su 
última misión Exocet de la guerra, protagonizaron 
una salida de flanqueo con la que esperaban sor- 
prender a la Task Force al aproximarse por el su- 
deste y bajo la cobertura de nubes y lluvia. Dos 
aparatos fueron derribados por misiles cuando in- 
tentaron lanzarse sobre lo que creyeron era el HMS 
Invincible, al que presumían alcanzado por un Exo- 
cet. Uno de los supervivientes, el teniente Ernesto 
Ureta, recordaría que «el ataque se realizó desde 
unos 30 grados por la popa del buque. Solté mis 
bombas y, después de sobrevolar directamente el 
portaviones, viré y confirmé que mis bombas le ha- 
bian dado.» Pero no sólo sus cuatro armas de 
230 kg habían fallado, sino que el objetivo no era 
el portaviones, sino la fragata HMS Avenger. 

Después de una semana de pausa debida al mal 
tiempo, el Grupo 5 regresó sobre las islas y sor- 
prendió a los buques de desembarco RFA Sir Tris- 
tam y Sir Galahad mientras descargaban tropas y 
pertrechos en Port Pleasant. Con tres bombas de 
230 kg, cinco de los ocho Skyhawk que habían des- 
pegado sembraron la destrucción entre los infan- 
tes. Las bajas ascendieron a 51 muertos y 46 he- 
ridos contra ninguna pérdida argentina, pero cuan- 
do cuatro aviones de la misma unidad volvieron so- 
bre la zona y hundieron un lanchón de desembarco, 
los Sea Harrier se vengaron y abatieron tres de 
ellos. La cobertura superior, cazas Mirage que vo- 
laban a 10600 m, no pudo hacer nada. La contri- 
bución del Grupo 4 ese día fue un ataque antiper- 
sonal cerca de Port Pleasant. Todos los A-4 reci- 
bieron impactos de fuego de armas automáticas 
pero regresaron, incluidos dos «remolcados» por 
cisternas Hercules. 

Una patrulla de Skyhawk del CANA apareció fu- 
gazmente sobre posiciones británicas en la isla 
Broken y un solitario avión volvió sobre el área el 
día 12 de junio. En un acto final de fuerza contra 
las unidades que avanzaban hacia Puerto Argen- 
tino, el 13 de junio el Grupo 5 lanzó ocho aviones 
contra los montes Kent y Longdon, esta vez con 
bombas frenadas. En este último ataque de la gue- 
rra sólo resultaron dañados dos helicópteros. 


Ataques y bajas de los Skyhawk 


Los Skyhawk de la Fuerza Aérea 
y la Armada argentinas dañaron 
un gran número de buques 
británicos, algunos de los cuales 
resultaron hundidos. Este mapa 
muestra las acciones más 
importantes y las pérdidas de 
aviones Skyhawk. 


SS 


Sa 





Bi de mayo 


Tras la rendición del 14 de junio llegó el momen- 
to del balance. En el curso de las 289 salidas de 
Skyhawk (106 del Grupo 4, 149 del Grupo 5 y 34 del 
CANA), de las que dos terceras partes encontraron 
objetivos, se habían perdido 22 aviones (nueve, 
diez y tres, respectivamente), 19 de ellos como re- 
sultado de la acción británica. Pese a las dificul- 
tades de una baja disponibilidad y la llegada de 
más cazas Sea Harrier a la Task Force, el viejo A-4 


ISLA B IRBÓN 


SSA 


25 de mayo 

HMS Coventry hundido 
HMS Broadsword dañado 
(Grupo 5) 


hundida 


se comportó dignamente y fue capaz de evadir al- 
gunos de los más modernos sistemas de defensa 
desplegados nunca contra él. Quizá los aviones na- 
vales podían haber participado más, pero el coraje 
de todos los pilotos en sus ataques frente a un mor- 
tífero fuego antiaéreo fue ejemplar. Sólo que se hu- 
biese detectado antes el problema de cebado de las 
bombas, los logros de los Skyhawk contra la na- 
vegación podrían haber sido del doble. 
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Los Skyhawk argentinos 


30 mayo 

Reclamado hundimiento 
Invincible 

(Grupo 4) 


12 de mayo 
HMS Glasgow dañado. 
(Grupo 5) 


p 
RFA Sir Galahad hundido 
RFA Sir Tristam dañado 
(Grupo 5) 


30 de mayo 
Ataque al, HMS Invincible 
(Grupo 4) 


Ataque de los Skyhawk 


Skyhawk derribados 


Buque dañado 


Buque hundido 


Este A-4C fue la 
montura del alférez 
Isaac, uno de los dos 
supervivientes al ataque 
contra la HMS Avenger. 
En la proa tiene la 
silueta del HMS 
Invincible, que 
reclamaron como 
hundido, y el distintivo 
del Grupo 4. 
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Victor, el último 
bombardero «V» 


Pese a que no sirvió en tales cantidades como sus rivales 
(Vulcan y Valiant), el Victor les ha sobrevivido gracias a su 
versatilidad, pues se ha utilizado como bombardero estratégico, 
máquina de reconocimiento y cisterna de repostaje en vuelo. 


Los tres bombarderos «V» han acabado 
sus carreras como cisternas de repostaje 
en vuelo. Esta especialidad no resulta tan 
atractiva a simple vista como lo pueda ser 
la interceptación o el bombardeo, pero se 
ha convertido en parte crucial de las ope- 
raciones de los aviones de combate mo- 
dernos. Los pesados Victor que cada día 
despegan de RAF Marham son tan vitales 
para las necesidades defensivas de Gran 
Bretaña como lo fueron en la época en que 
sus bodegas de armas iban cargadas de 
bombas. La carrera del Vickers (BAC) Va- 
liant como cisterna terminó abruptamen- 
te en 1965 como resultado de la fatiga es- 
tructural de los largueros maestros de 
este avión, el Avro (HS) Vulcan sirvió como 
cisterna en calidad de medida provisional 
entre 1982 y 1984, pero el Victor sigue to- 
davía en activo. 

Comparado con la generación actual de 
cisternas y cargueros, tales como el 
McDonnell Douglas KC-10A Extender, 
el Victor padece severas restricciones en 
cuanto a capacidad de combustible y no 
puede llevar personal de tierra ni equipo 
para apoyarle en vuelos de despliegue a 
ultramar, Sin embargo, los viejos Victor 
quedaron sin trabajo como bombarderos 
al mismo tiempo que crecían las necesi- 
dades de aviones cisterna, a las que pu- 
dieron adaptarse gracias a que el enorme 
volumen de su bodega de armas permitía 
la instalación de tanques adicionales. La 
razón para tan generosa provisión de es- 
pacio tiene su origen en la emisión, in- 
mediatamente después de la Segunda 
Guerra Mundial, de los Requerimientos 
Operativos (RO) 229 y 230, en los que se 








pedían bombarderos a reacción con alcan- 
ces de 2780 km y 3 700 km, respectiva- 
mente. Por entonces las armas nucleares 
no eran como los ingenios actuales. El 
arma británica por entonces en estudio 
debía pesar 4 540 kg y medir 7,37 m de 
longitud por 1,52 m de diámetro. 

Se consideró que el requerimiento RO 
230 estaba más allá de las posibilidades 
de la industria y de los presupuestos de 
defensa, pero, en cambio, el RO 229 se ma- 
terializó en la Especificación B.35/46. De 
ella nacieron el Vulcan y el Victor, e (in- 
directamente) dos aviones más simples y 
considerados como medida precautoria, el 
Vickers Valiant y el Short Sperrin. Mien- 
tras que el Vulcan tenía el ala en delta, la 
solución de Handley Page al problema de 
volar en crucero a elevadas velocidades 
subsónicas y cotas de 10670 a 15 240 m 
fue el ala «en cimitarra». Esta caracterís- 
tica planta alar, que voló el día de Noche- 
buena de 1952 en el prototipo del Victor, 
asegura un número de Mach constante en 
toda la longitud del ala mediante la re- 
ducción de la flecha de los 48” 30' de las 
raíces a los 26” 45' de las secciones exter. 
nas. Unos estabilizadores de planta si- 
milar se sitúan en lo alto de la deriva, en 
una disposición en «T». 


Doble potencia 


Las raíces alares albergan las tomas de 
aire de las dos parejas de motores: Arms- 
trong Siddeley Sapphire de 5000 kg de 
empuje unitario en los aviones Mk 1 y 
Rolls-Royce Conway de casi el doble de 
esa potencia en los Mk 2. Otra caracterís- 
tica de este último modelo está constitui- 









Un cisterna Victor visto desde la cabina 
del navegante de un Phantom. Este K.Mk 2 
pintado de color «cáñamo» lleva el 
emblema del desaparecido 57.” Escuadrón 
y acaba de desplegar la manguera de su 
unidad de repostado ventral. 


da por los «cuerpos Whitcomb», unos ca- 
renados de borde de fuga alar que retra- 
san la formación de ondas de choque a ve- 
locidades próximas a Mach 1 y mejoran 
las prestaciones a baja cota. Llamados 
también las «zanahorias Kiichemann» por 
el ingeniero de Farnborough que desarro- 
lló la teoría de Whitcomb, no deben con- 
fundirse con los tanques subalares que 
sobresalen por los bordes de ataque. 

La disposición de los cinco tripulantes 
(piloto, copiloto, oficial de guerra electró- 
nica, radarista y navegante) difiere de la 
de muchos otros grandes bombarderos en 
que todos ellos se encuentran en una úni- 
ca cabina. El parabrisas sigue perfecta- 
mente el perfil de la proa, como también 
lo hace el panel transparente inferior para 
el bombardeo visual y la bodega del radar 
H,S, bajo el piso de la cabina. Por detrás 
de las tomas de aire, el fuselaje no está 
presionizado. 

Los 25 primeros Victor B.Mk 1 y 25 
B.Mk 1A (estos últimos con contramedi- 


Los Victor K.Mk 2 acompañan 
frecuentemente los despliegues de los 
aviones de combate de la RAF a ultramar. 
Este ejemplar fue fotografiado en Goose 
Bay de camino a la base aérea de 
Barksdale, donde los Tornado británicos 
participaron en la competición anual de 
bombardeo «Giant Voice». 
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das defensivas) entraron en servicio en la 
RAF en noviembre de 1957. La 232.* OCU 
(unidad de conversión operacional) entre- 
naba a las tripulaciones, mientras que los 
escuadrones n.* 10 y 15 (ambos en Cot- 
tesmore) y los n.” 55 y 57 de Honington 
satisfacían las necesidades de bombardeo 
de caída libre, con armas convencionales 
o nucleares. El Victor puede llevar 35 
bombas de 450 kg, aunque es también po- 
sible una carga interna máxima de 48 
bombas a expensas del alcance. Después 
del cambio de misiones por las de pene- 
tración a baja cota, en 1963, se armaron 
alternativamente con bombas nucleares 
WE177 o Yellow Sun Mk 2. 

La capacidad para lanzar un misil nu- 
clear Avro Blue Steel caracterizó a los Vic- 
tor B.Mk 2, de los que se produjeron 34 
unidades a partir de 1963 para los escua- 
drones n.” 100 y 139 de Wittering. Puesto 
en servicio ese año, el Blue Steel fue rem- 
plazado por los submarinos Polaris de la 
Royal Navy y los dos escuadrones citados 
se disolvieron en 1968. 


Cisterna 


Existían planes para producir una ver- 
sión cisterna que entrase en servicio hacia 
1966 o 1967, cuando de repente los pro- 
blemas de fatiga estructural del Valiant 
dejaron a la RAF sin su flota de cisternas. 
El 18 de julio de 1964 (tres semanas antes 
de que se registrara el primer fallo en los 
largueros de un Valiant) había volado des- 
de el aeródromo de Handley Page, en Rad- 
lett, un B.Mk 1 modificado, pero al año si- 
guiente hubo de lanzarse un plan de con- 
tingencia para la obtención de seis cister- 
nas Victor provisionales para la RAF. La 
Modificación 4170 cubría la adición de 
dos contenedores subalares Mk 20B y, de- 
signado Victor B(K).Mk 1A, el primer avión 
así equipado voló el 28 de abril de 1965. 
El Mk 20B, que pesaba 907 kg y medía 
4,11 m de longitud, comprendía un tanque 
de 659 litros y una manguera desplegable 
de 15 m y medio. Su fuente principal de 
potencia era una turbina de presión di- 
námica, aunque también extraía energía 
eléctrica del sistema del avión. 

El 55. Escuadrón recibió los cisternas 
interinos de Marham a partir de mayo de 
1965. Eran una solución válida pues, con 
su tanque adicional en la bodega de ar- 


mas, podían transferir hasta 22 680 kg 
(29 140 litros) de carburante. La primera 
conversión definitiva de un Victor a la 
configuración cisterna voló el 2 de no- 
viembre de 1965 y difería sobre todo en la 
adición de una unidad de manguera y em- 
budo (HDU en inglés por hose-and-drogue 
unit) Mk 17 a popa de la bodega de armas, 
debajo de los tanques n.” 10 y 11. 

Otros cambios en estos cisternas de 
«tres puntos» de repostaje (para diferen- 
ciarlos de los seis primeros aviones, que 
sólo tenian dos mangueras) incluían una 
mayor cabida de combustible, equipo de 
navegación y comunicaciones mejorado, y 
luces subalares para los contactos noctur- 
nos. Se produjeron 24 Victor de «tres pun- 
tos», que se dividieron en diez B(K).Mk 1 
y catorce B(K).Mk 1A. Los primeros ejem- 
plares de este segundo modelo se entre- 
garon al 57.? Escuadrón en enero de 1966, 
mientras que el 214.? Escuadrón se requi- 
pó con el B(K).Mk 1 en octubre de ese año. 
La Patrulla de Entrenamiento en Cister- 
nas, más tarde 232.* OCU, se encargó de la 
preparación de las tripulaciones. 


Cazas por parejas 

Los Victor asumieron rápidamente las 
funciones de los Valiant y se dedicaron a 
repostar tanto aviones grandes como pe- 
queños. Podía abastecerse a dos cazas a 
la vez mediante los contenedores Mk 20B, 
cada uno de los cuales transfería 544 kg 
(681 litros) de combustible por minuto. El 
espacio disponible es insuficiente para 
que reposten tres cazas a la vez y, en la 
práctica, la HDU Mk 17 ventral, con su ré- 
gimen de trasvase de 1 800 kg por minuto 
y sus 24 m de manguera, se reserva nor- 


El Victor fue diseñado como competidor 
del Vulcan y, aunque era más veloz que 
éste (era capaz de velocidad supersónica 
en ligero picado) y podía llevar más carga 
(35 en vez de 21 bombas de 450 kg), ha 
servido en cantidades menores. 





malmente para los aviones mayores, tam- 
bién más «sedientos». El embudo Mk VII 
de la HDU es idéntico al de los contene- 
dores Mk 20B, de modo que, si lo desean, 
los cazas pueden abastecerse también de 
la manguera central, la cual es más esta- 
ble que las dos laterales. 

Se conservaron las sondas de cuando 
estos aparatos eran bombarderos, de mo- 
do que ahora además de suministrar com- 
bustible también podían recibirlo. Espe- 
cialmente valiosa en salidas de larga du- 
ración, esta cualidad se empleaba asimis- 
mo cuando los Victor Mk 1/1A debían ope- 
rar desde aeródromos cálidos y elevados, 
condiciones en las que los motores Sapp- 
hire eran incapaces de alzar de la pista al 
avión totalmente cargado. El remedio a 
ello fue la conversión a cisterna del B.Mk 
2 y de su derivado de reconocimiento es- 
tratégico, el B.Mk 2(SR), del que existían 
nueve ejemplares. El nuevo cisterna se lla- 
mó Victor K.Mk 2, lo que reflejaba la de- 
cisión tomada en 1968 de simplificar las 
denominaciones de los aviones, proceso 
por el que los Victor B(K)Mk 1 y 
Mk 1A se convirtieron en los Victor K.Mk 1 
y Mk 14, respectivamente. Los aviones in- 


La elegante ala «de cimitarra» del Victor 
reduce las resistencia transónica. Los 
carenados que sobresalen de los bordes de 
fuga alares se llaman «cuerpos Whitcomb» 
por el ingeniero que los creó. 
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terinos de «dos puntos» se llamaron Victor 
B.Mk 1A(K2P) para reflejar su opción de 
poder ser reconvertidos en bombarderos 
mediante la eliminación de los contene- 
dores alares y los tanques en la bodega de 
armas. 

Los planes de convertir 21 Victor B.Mk 2 
y ocho B.Mk 2(SR) en cisternas entre 1969 
y 1973 hubieron de posponerse a causa de 
la necesidad de transferir el programa a 
la factoría de Hawker Siddeley en Wood- 
ford, a raiz de que Handley Page Ltd to- 
pase con problemas financieros insolu- 
bles. La Modificación 5000, es decir, la 
transformación de los Mk 2 en cisternas, 
se basó en la de los aviones anteriores y 
utilizaba las mismas HDU. La aviónica 
padeció cambios considerables, pues se 
eliminaron 18 de los 25 sistemas origi- 
nales, se modificaron cuatro de ellos y se 
añadieron seis nuevos. El aire más calien- 
te que se purgaba de los Conway obligó a 
instalar un cambiador térmico en la bom- 
ba de turbina que accionaba la HDU 
Mk 17 ventral, al tiempo que hubo de mo- 
dificarse cierto equipo eléctrico debido al 
cambio de corriente continua a alterna en 
el Victor Mk 2, 


Alas acortadas 


Una de las principales diferencias es- 
tructurales entre el B.Mk 2 y el K.Mk 2 re- 
side en el ala, que se ha acortado para re- 
ducir su fatiga y así satisfacer los 14 años 
adicionales de empleo de las células es- 
tipulados por la RAF. Cuando Handley 
Page quiso añadir 3,05 m de envergadura 
al Mk 2, limitaciones del centro de gra- 
vedad obligaron a insertar 45 cm en cada 
raíz y 106 cm en cada borde marginal, lo 
que hacía un total de 36,58 m de enver- 
gadura. En el K.Mk 2 sólo se eliminaron 
las extensiones marginales, con lo que se 
obtuvo una envergadura característica de 
34,44 m. La Modificación 5000 suponía 
también calar los alerones 2? más arriba 
para reducir la carga en los bordes mar- 
ginales, aunque a expensas de aumentar 
algo la resistencia. Cierta cantidad de 
equipo puede estibarse en la bodega del 
radar, bajo la cabina, y en un comparti- 
miento situado inmediatamente delante 
de la deriva. Un espacio adicional puede 
hallarse en el antiguo puesto de bombar- 
deo visual, cuyos paneles parabrisas han 
sido condenados con revestimientos me- 
tálicos en algunos aviones. 

Aunque el Victor K.Mk 2 pesa sólo 
51 940 kg en vacío, la masa a plena carga 
de carburante es del doble. Además de los 
14 500 kg de combustible en los diez tan- 
ques alares y los 16 330 kg que caben en 
el grupo de siete tanques del fuselaje, hay 
dos tanques más en la bodega de armas, 
cada uno con 6240 kg. Los tanques su- 
balares, que en tiempos eran opcionales 
pero hoy son permanentes, alojan 6 170 kg 
cada uno. Tanques menores, como los de 
450 kg en cada contenedor Mk 20B, incre- 
mentan el número de depósitos del K.Mk 2 
hasta los 23 y llevan la cabida teórica más 
allá del límite máximo de seguridad, que 
es de 56 000 kg (o el equivalente a 71 980 
litros de combustible JP4). Una cónsola de 
gestión montada entre los dos asientos 
delanteros permite al copiloto transferir 
el carburante por todo el avión sin que se 
rebasen los límites del centro de grave- 
dad. Las interconexiones del sistema son 
tales que es posible vaciar en vuelo toda 
la carga de combustible del avión, aunque 
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nadie ha intentado verificar esa capaci- 
dad en la práctica. 

El primer vuelo de un Victor K.Mk 2 
tuvo lugar en Woodford el 1 de marzo de 
1972, y durante un periodo de seis años se 
convirtieron 24 aparatos (los cinco restan- 
tes cayeron víctimas de los recortes pre- 
supuestarios de abril de 1975). Estos avio- 
nes se entregaron a la 232.* OCU de Mar- 
ham a partir de mayo de 1974 y después 
a los escuadrones n.” 55 y 57, el primero 
de los cuales se convirtió al nuevo modelo 
en julio de 1975. La última entrega tuvo 
efecto en mayo de 1978; como no hubo 
aviones suficientes para el 214.” Escua- 
drón, éste fue disuelto oficialmente el 28 
de enero de 1977, 

La flota de cisternas Victor, que perdió 
dos aviones en accidentes en tierra, cum- 
ple con su valiosa labor las 24 horas del 
día, tanto en Gran Bretaña como en otras 
partes del mundo. Además de participar 
en salidas de entrenamiento, los Victor 
permanecen alerta por si se les requiere 
para apoyar interceptaciones de caza con- 
tra aviones hostiles que puedan penetrar 
en la Región de Defensa Aérea de Gran 
Bretaña. 


Esfuerzo bélico 


Sin embargo, fue durante la guerra de 
las Malvinas de 1982 cuando el Victor de- 
mostró toda su valía, y en los momentos 
álgidos de la crisis hasta el 70 por ciento 
de los efectivos de la flota estuvo desta- 
cado en la base aérea avanzada de las is- 
las de Ascensión. Los Victor sumaron 
unas 3 000 horas en 600 salidas (en las 
que sólo se registraron seis problemas de 
trasvase de carburante) en apoyo de las 


Varias luces en la unidad de repostado 
ventral y bajo todo el avión permiten 
realizar misiones de abastecimiento de 
combustible tanto diurnas como 
nocturnas. Este Victor K.Mk 2 conserva el 
viejo esquema de camuflaje verde y gris. 


incursiones de los Vulcan, los vuelos de 
reconocimiento de los BAe Nimrod y las 
misiones de abastecimiento de los Her- 
cules hasta las islas. Asimismo, ayudaron 
a trasladar en vuelo los McDonnell Dou- 
glas Phantom, BAe Harrier y Sea Harrier 
hasta el frente, e incluso reverdecieron 
sus viejos laureles como máquinas de re- 
conocimiento fotográfico estratégico (con 
cámaras en la proa) y de exploración ma- 
rítima sobre la Georgia del Sur, en vuelos 
de hasta 14 horas 40 minutos. 

La vida útil de las células se ha visto re- 
ducida por el esfuerzo impuesto por la 
guerra de las Malvinas, tanto es así que 
se ha acelerado la introducción de los cis- 
ternas BAe VC10 y Lockheed TriStar para 
poder satisfacer todas las necesidades de 
repostaje en vuelo. 

Después de tres decenios en servicio, y 
al cabo de 40 años de su creación, el úl- 
timo de los bombarderos «V» llega al final 
de su carrera. La reducción de la flota de 
cisternas Victor ha sido repentina y rá- 
pida, aunque permanecerán quince avio- 
nes en un escuadrón, el 55.”, durante otros 
tres años. El 57.? Escuadrón y la 232." OCU 
se disolvieron, respectivamente, el 30 de 
junio y el 1 de abril de 1986. 


La flota de aviones K.Mk 2 se ha reducido 
a 15 ejemplares en un único escuadrón, el 
55.*. Cuando éste sea disuelto, la RAF 
quedará con unos efectivos mixtos de 
cisternas VC10 y TriStar, 
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Victor K.MK 2 
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Luz de navegación 
Es visible en un sector de 120* 





Unidad de repostaj 
Refuelling Ltd Mk 
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Sonda pitot 





| Borde marginal 
Los Victor 2 carecen de las 
extensiones marginales para ahorrar 
fatiga a la célula, aunque a costa de 


| cierta pérdida de prestaciones de altitud Alerón Carenados aerodinámicos 
La carga en los bordes marginales se Son característicos de todos los Victor 
reduce al calar los alerones 2* más B.Mk 2R y B.Mk 2(SR) y se han 
arriba, si bien ello afecta a la resistencia conservado en las conversiones K.Mk 2. 
aerodinámica Retrasan la separación de la capa 


límite, reducen la resistencia y albergan 
los lanzadores de bengalas y dipolos 
Se les llama «cuerpos Whitcomb» por 
el ingeniero que los diseñó 


Los enormes empenajes horizontales Receptor de alerta radar 

del Victor presentan un fuerte diedro En este carenado está la antena que 

positivo y están implantados en el cubre el hemisferio delantero dentro 

extremo superior de la deriva. Sólo una del sistema de recepción pasiva 
equeña parte de los estabilizadores es ARI 18228 

lija, pues el resto actúa como timones 

de altura 


Turbinas de presión dinámica 
Se hallan en la parte superior del 
fuselaje, delante del aire del carenad: 
de la deriva 



















Carenado de la deriva 
El carenado de la base de la deriva 
tiene la toma de aire del cambiador 


Escape del sistema anti-hielo térmico 
ola, 


Antes se hallaba en el cono de 
pero fue desplazada de allí por el 
Sistema de alerta radar 





Receptor trasero 

En este carenado está la antena que 
cubre el hemisferio trasero dentro 
del lema de alerta radar 












Aerofrenos 
Hay uno a cada costado de la popa del 
fuselaje, inmediatamente delante del 
cono de cola 


Luz 

Sirve al punto de repostado ven! 
Antena Omega pl pi tral 
Sirve al sistema de navegación 
planetaria Omega. Es un equipo muy 
preciso de navegación lejana sobre el 
mar y depende de radiobalizas de muy 
baja frecuencia Tanques de carburante 

El fuselaje contiene siete tanques con 
una capacidad total de 16 330. A 
complementados por dos de 6 940 kg 


Paragolpes en la bodega de armas y por diez alares 
El paragolpes del Victor consiste en cuya capacidad total es de 14 500 kg. 
una pequeña rueda de caucho. Está Los tanques subalares contienen 
flanqueado por dos pequeños 12 250 kg, y las unidades HDU, 900 kg, 
proyectores que ayudan en el repostaje lo que da un total teórico superior al 


nocturno límite de seguridad de 56 020 kg 


Ventanillas superiores 
En caso de emergencia, piloto y 
copiloto pueden eyectarse a través de 


Bodega de aviónica ellas, pero en tal caso difícilmente 
El equipo de radar de bombardeo de abandonarian a su suerte a los otros 
los Victor fue «reconvertido» durante la tres tripulantes 


guerra de las Malvinas para que estos 
aviones pudiesen utilizarse en misiones 
de reconocimiento marítimo 

Planta motriz 

Consiste en cuatro turbosoplantes N 

Rolls-Royce Conway RCo 17 Mk 201 

de 9 340 kg de empuje. En el caso 

de tener que operar en condiciones de 

altura y calor, éstos pueden 

complementarse teóricamente con dos 

motores cohete de Havilland Spectre Antena 


| Sirve al equipo radiogoniométrico 
| | 


Admisión de aire 
Sirve al sistema de deshielo 






















Placas deflectoras de la bodo; 
Sirven para facilitar la apertura de las 
compuertas de la bodega de armas, 

] pero, como éstas, actualmente están 








J condenadas 
/ 
i ] 
Admisiones de aire ; 
Sirven al sistema de radiadores J Bodega de armas Compartimiento de carga 
de aceite Actualmente está ocupada por tanques 


/ de carburante y la unidad de repostado 
HDU, pero puede recibir hasta 48 
bombas de 450 kg o una de las Grand 
Slam o dos Tallboy de la época de la 


Unidad retráctil de Segunda Guerra Mundial. 


repostado 
La HDU retráctil se halla en la popa de 
la antigua bodega de armas. Cuenta 
con una manguera de 25 m y puede 
transferir 18 140 kg de carburante por 
minuto. Se la utliza sobre todo para, 
repostar aviones pesados, pues tiende 
a Ser más estable que las unidades alares Admisión de aire 

Este abultamiento cubre la toma de aire 


de la unidad de potencia auxiliar 
Artouste AAPP 











Carenados Sonda de recepción de 


Los carenados situados a cada costado carburante 
del parabrisas principal contienen los Los Victor de la RAF pueden también 
limpiadores de éste recibir combustible en vuelo, capacidad 
que se explotó a fondo durante la guera 
las Malvinas 


Carenado de la sonda 

Alberga dos proyectores miniaturizados 
ue iluminan el extremo de la sonda 
Jurante la recepción de carburante por 

la noche 
































Cabina 

Tan sólo el piloto y el copiloto cuentan 
con asientos lanzables, los otros tres 
inipulantes están dispuestos orientados 
hacia la popa. La cabina es espaciosa y 
bien iluminada, a diferencia de aquella 
de los Vulcan y Valiant 





Sensor de seguimiento del 
terreno 

Cuando los bombarderos «Vn se 
destinaron a misiones de ataque a baja 
cota, los Victor y Vulcan recibieron 
equipos General Dynamics de 
seguimiento del terreno. Después 
éstos cayeron en desuso y se 
eliminaron 





Puesto de bombardeo 

En desuso desde que los Victor dejaron 

de ser bombarderos, este puesto de 

bombardeo visual complementaba al 

sofisticado equipo de radar de estos 
Toma de aire aviones, y en algunos de los cisternas 
Sirve al sistema de climatización ha sido cubierto con carenados metálicos 
de la cabina 











Lin de guía 

Las líneas naranja pintadas en el 
intradós alar permiten a los aviones 
receptores alinearse con el cisterna 


! 
Contenedor de repostado 
Todos los Victor K. 2 son cisternas 
de tres puntos de repostado, con 
contenedores subalares Flight 
Refuelling Ltd FR.20B. Cuentan con sus 
propias turbinas de presión dinámica y 
despliegan una manguera de 15 m. Los 
contenedores en sí albergan otros 
660 litros de carburante 


Tanques subalares 

Antes opcionales, ahora son parte 
permanente del avión. Cada uno 
alberga 6 170 9, de carburante. La 
toma de aire delantera sirve para dar 
presión al combustible 


Aterrizadores principales 
Cada uno de ellos consiste en un bogie 
de ocho ruedas 





Victor en servicio: unos y > 


55.” Escuadrón Un Victor K.Mk 2 
Creación: setiembre de del 55.* Escuadrón 
1960 con B.Mk 14; con reabastece a un 


BIK).Mk 14 desde mayo de 
1965; con K.Mk 2 desde julio Buccaneer S.Mk 2B. 


de 1975 Todos los Victor 
Base: Marham deben recibir el 
Cometido: repostaje en ¿Soquema mimético 
Aviones: Victor K.Mk 2 «cáñamo». 


Asignaciones de los Victor K.Mk 2 


Están ordenados según el número de 
cambios de unidad se dan en orden cronológico + 
ales de 1986, el asterisco indica cuando los aviones 
mn pintados en el color «cáñamo. 








XH889 (n.2 18) 57 Esc, 55 Esc, 57 Esc*, 55 Esc 
XH671 (n.2 15) 57 Esc, 55 Esc, 57 Esc*. 55 Esc 
XH672 (n.* 24) 57 Esc*, 55 Esc 

XH673 (n.2 17) 57 Esc*, almacenado en Marham 
XH675 (0.2 19) 57 Esc, 55 Esc* 

XL158 (n.2 13) 57 Esc, 55 Esc* 

XL160 (n* 10) 232 OCU, 55 Esc, 57 Esc*, 55 Esc* 
57 Esc*, almacenado en Marham 

XL161 (1.229) 55 Esc 

XL162 (n.2 16) 57 Esc. 55 Esc*. 57 Esc 
XL163 (n.* 5) 232 OCÚ. 55 Esc, 57 Esí 
StAthan; desguazado 

XL164 (n.2 20) 57 E 

XL188 (n 2 11) 55 E 
XL189 (n.2 2) 232 OCU, 55 Esc, 5; 
almacenado en Waddington 
XL190 (n.2 6) 232 OCU. 55 Es 
XL191 (n* 4) 232 OCU. 55 Esc 
Canadá, en junio de 1986 
XL192 (n? 14) 57 Esc*, 55 Esc 

XL231 (prototipo) ABAÉE, convertido en el 1.2 21 
XL232 (n? 1) ABAEE, RAE Bedford, 232 OCU, 55 Esc. 
57 Esc, accidentado en octubre de 1982 

XL233 (n% 3) 232 OCU, 55 Esc, almacenado en St Athan 
XL511 (n.2 9) 55 Esc, 5: lo en Manston 
XUB12 (no 12) 87 Esc 

XL513 (n.9 7) 55 Esc, accidentado en set 
XM715 (n.28) 55 
XM717 (n. 22) 








55 Esc* 
almacenado en 








55 Esc, 57 Esc* 











accidentado en Hamilton, 












sc, almace 





Abajo: Un Tornado Derecha: 

IDS de preserie se Fotografiado en la 
dispone a línea de vuelo de 
enganchar la Marham, un K.Mk 2 
manguera ventral del 55.” Escuadrón, 
de un Victor K.Mk 2 la única unidad 

del 57." Escuadrón equipada con Victor 
durante unas que queda en 
pruebas de servicio. 

repostado en vuelo. 





1es caracterist 





























Actuaciones Techo de servicio Carga total de combustible ., 2 
Velocidad máxima E 8 g 3 
a 12200 m. 960 km/h (520 nudos) o E E > 
Techo de servicio 15 200 m E] 2 Fl 2 
Alcance máximo 7 400 km 5 8 ES E E ev ex 8 
¿8 ¿ ¿ 5 3 898 S 2 
E Fi 
2.280. j 83 3 E] 
15di> 220 3 
2 EZ 32 É da E A 
S 2 e Le Y Te q. Ea y? 20 a 
gH 1 z $8 j S E o 8 2 2 3 Z 
dl es 150 A ES y 82 30 de do do 8 2 
Velocidad de crucero económico Alcance máximo sin repostar Carrera de despegue 
Hany Poe Var ME, O McDonnell Douglas KC-10, 18 500 km Lockheed KC-130, 1200 m 
Tupolev Tu-16 «Badger-A» 500 nudos Boeing KC-135R 18 200 km. Tupolev Tu-16 «Badger-A» 2.400 m 
Lockheed TriStar 480 nudos Boeing KC-135A 16 000 km Boeing KE-3, 2700 m 
BAC VC10 K.Mk 3, 478 nudos Lockheed TriStar 16 000 km AAN — 270 
Boeing KE-3, 478 nudos Boeing KE-3, 14.500 km BAC VCIO K.Mk 3, 3.000 m 
McDonnell Douglas KC-10, 470 nudos BAC VC10 K.MKk3, 14 500 km McDonnell Douglas KC-10 3000 m 
Boeing KC-135A 460 nudos IAN — 12100 km Lockheed TriStar 3.000 m 
Boeing KC-135R 460 nudos Lockheed KC-130 8000 km Boeing KC-135R 3 450 m 
Lockheed KC-130, 300 nudos Tupolev Tu-16 «BodgerAn 6 400 km Boeing KC-135A 4 200 m E 





Variantes del Victor Corte esquemático del Handley Page Victor K.Mk 2 


HP.80 Victor: dos prototipos para el Contrato 1875; volaron 


en diciembre de 1952 y setiembre de 1964 1 Sonda proa 37 Bote neumático babor 42 Toma aire motores 48 Conector sistema 
Victor B.Mk 1: 25 primeros aviones de serie, que volaron a 2 Toma aire presión sistema — 38 Estructura conexión estribor deshielo sección externa 
partir de febrero de 1956; turborreactores Sapphire y una apreciación control sección delantera fuselaje 43 Conductos toma arre alar 

envergadura de 33,63 m Ventanillas 39 Mamparo larguero alar 44 Sistema aire deshielo 49 Generadores vórtices 
Victor B(K).Mk 1: 10 conversiones a partir del B.Mk 1, con e 50 


3 
compartimiento proa 40 Depósito sección central 45 Depósito sUbalar Contenedor suministro 
tes puntos de repostaje; denorninado K.Mk 1 en 1968 4 Estructura proa aler combustible combustible F.A.208 
Victor B.Mk 1A: 25 aviones de serie con contramedidas 5 Sonda recepción 41 Depósito sección central 48 Depósitos alares estribor 51 Generador eólico 
como la alerta radar trasera «Red Steer»: 20 convertidos en combustible fuselaje 47 Sistema control 52 Fijación soporte 
cisternas 6 Parabrisas combustible 53 Sonda pitot 

7 54 Borde marginal estribor 
8 
9 


Victor B.Mk 1A(K2P): llamados tambien B(K) Mk 14 (véase Luces 
55 Alerón estribor 


éste) reaprovisionamiento 
Victor B(K).Mk 1A: seis cisternas interinos con dos puntos Techo lanzable cabina 56 Compensador 
de repostaje (sólo los contenedores alares Mk 208) y 14 Asier 57 Manga suministro 
























conversiones con tres puntos incluida la HDU Mk 17 en el Baker copiloto combustible _ 
fuselaje; llamados B.Mk 1A(K2P) y K.Mk 14, respectivamente, — 10 Paneles superiores visión _ 
en piloto 
Victor K.Mk 1: véase BIK) Mk 1 11 Asiento eyectable Martin- 
Victor K.Mk 1A: véase BIX).Mk 14 Baker piloto 
Victor B.Mk 2: modelo mejorado con turbosoplantes Conway — 12 Volante mando 
RCo 11 Mk 200 de 7 825 kg de empuje y 36.57 m de 13 Panel instrumentos 
envergadura; primer vuelo en febrero de 1959; 34 ejemplares 14 Pedales timón d.. acción 
ra los Contratos 11303 (ocho) y 12996 (el resto) 15 Alimentación sistema aire 


B.Mk 2R: 21 B.Mk 2 modificados con motores 
Conway RCo 17 Mk 201, carenados Whitcomb, ECM mejoradas — 16 Radomo 


capacidad para el Blue Steel 17 Mando gases 
Victor B.Mk 2(8R): equivalente de reconocimiento 18 Consola lateral piloto 
estratégico del B.Mk 2R. con la bodega de armas ocupada por 19 Piso cabina 
[ena e lizados; nueve conversiones 20 Apertura oa, jerta 


lctor 2: cistema de tres puntos con una envergadura — 21 Antena radar H: 
de 34,44 m, las ECM y otros sistemas, eliminados, 24 22 Equipo y soporte radar 
conversiones de B.Mk 2R (veinte) y B.Mk 2(SR); receptor de 23 Asientos onentados popa 
alerta Marconi ARI 18228 en la deriva y navegación «Omega» 24 Puerta cabina 


ños acceso 
26 Estractura sección proa 









27 Perscopio retrovisión 

28 Mesa tripulación 

29 Ventanilla lateral 

30 Sistema aire 
acondicionado 


31 Compartimiento carga 
delantero 

Paneles instrumentos 
Equipo electrónico y radio. 
Mamparo presionización 
Alimentación aire 


$288 


nado 
36 Acceso bote neumático 
estribor 






David Donald 


ns ERA 


Un Victor K.Mk 2 del 
55.> Escuadrón realiza 
una pasada con las 
tres mangueras de 
trasvase desplegadas. 
Este sistema de 
carburante es obra 


58 Carenado borde marginal 
59 Flap estribor 

80 Carenado guia flap 

61 Mecanismo flap 

682 Aterrizador principal 


de Flight Refuelling estribor 
Limited. 69 Noferlentes mesores 


64 Carenado conductos 
escape motores 
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Especificaciones: veorxm:> 







Alas Grandes carenados 
Envergadura 34,44 m, aerodinámicos en los bordes 
Superficie 204.38 m? de fuga 


Flecha a un cuarto de la cuerda 48* 30: en el tercio interior, 
37" 30' en el central y 26* 45" 
en el extenor 


Fuselaje y unidad de cola 


Tripulación iloto y copiloto en asientos 
'ables, y un radanista, un 
oficial de guerra electrónica y 
un navegante 
Longitud total 36,03 m 
Altura total 8,57 m 


Tren de aterrizaje 


Triciclo retráctil, con ocho ruedas en cada unidad principal 
wi dos enla delantera 
ha 





10,06 m Cuatro toberas en el borde de 
fuga de las raíces alares 
Pesos 
Vacío equipado 51940 kg 
Máximo en despegue 107 950 kg 
Combustible interno A5 360 kg 
Combustible externo. 12 250 kg 
Planta motriz Proa bulbosa y muy acristalada 
Cuatro turtosoplantes sin poscombustión Rolls-Royce Conway 
RCo 17 Mk 201 
Empuje estático unitario 9.340 kg 


65 Depósito delantero techo 
bodi 


lega armas 

66 Depósito delantero 
suministro combustible. 
Sopones decos 

67 es depósito 

68 Sistema control 

combustible 


79 Tomas aire retráctiles 

turbina presión dinámica 
ito trasero fuselaje 

81 Admisión sistema ai 

82 Intercambiador térmico 

83 raíz deriva 

84 Turbina presión dinámica 

85 Rejillas escape aire 

86 Martinete mando tomas 
aire retráctiles 





69 Cuademas dobles fuselaje 
70 Larguerillos fuselaje 
71 Depósitos traseros techo 


armas 

72 Depósito trasero 
suministro combustible, 
en bodega armas 





87 Sistema aire deshielo 
ea Establizadores 
ijación raiz denva 

89 Borde ataque dern 
90 Revestimiento interior 


corr 

91 Estructura deriva 

92 Unidad mando timón 
dirección 

93 Carenado estabilizadores 


73 Estructura techo bodega 


armas 

74 Unidad manga suministro 
combustible F.R.17B 

75 ra mando unidad 


78 
76 Motor unidad F.R.178 
77 Conductos sistema aire 





149 (O Pilot Press Limited 


Profundas tomas de aire en 
las ralces alares 





BAe (Handley Page) Victor 


Estabilizadores de fuerte 
diedro positivo 


Rasgos distintivos del Victor 


de ataque 





































95 Estructura estabilizador 
estribor 
96 Unidad manto timón 


fu 
97 Estructura timón 


fundidad 

98 Sistema aire deshielo 
estabilizadores 

99 Revestimiento interior 
corrugado 

100 Timón profundidad babor 

101 Establizador babor 

102 Fi estabilizador 

103 Estructura timón direcciór 

104 Carenado cono cola 

105 Purga combustible 

108 Aerofreno babor, abierto 

107 Articulaciones aerofreno 

108 Marunete aerofreno 

109 Estructura soporte 
estabilizadores 


110 Compartimiento trasero 
carga 
111 Puerta compartimiento 


carga 

112 Mar central 

113 central suministro 
combustible 


114 Carenado retráctil manga 
115 Luces señalización al 


avión receptor 
116 Toberas motores babor 
117 Alojamiento motor interno 
118 Alojamiento motor 
d ale babor 
119 Viguetas soporte motores 
120 Motores Bole Royce 
Conway 201 (RCo 17) 
121 Alojamiento aterrizador 
122 Articulación retracción 
123 Flap babor 
124 Relles guía flap 
125 Estructura borde fuga 


Tres aflechamientos del borde 


Grandes tanques subalares 





Extensión de la deriva con 


toma de aire Ú 













126 Junta sección extema 

127 Carenado borde fuga 

128 Revestimientos 
corrugados borde 

129 Estructura alerón babor 

130 Com 


r 
131 Unidad mando alerón 
132 Mecanismo articulación 


alar 


138 Sonda pitot 
139 Toma aire deshielo unidad 
cont 


wi 
140 Estructura sección 
extema alar 
141 Borde ataque alabeado 
142 Contenedor suministro 
10 
jaci rte 
contendor 
144 Generador eólico 
145 Estructura borde ataque 
146 Depósitos sección 
extema alar 
147 Purgas subalares 
148 Estructuras depósito 
-StTucturas 
subalor combustible 
149 Toma aire presionización 
150. Depósitos combustible 
sección int 
151 Paneles revestimiento 
to Cor 
152 Pata aternzador 
153 Montante aterrizador 
154 Bogie ocho ruedas 
155 Conducto aire deshielo 
borde ataque 
156 Sistema aire deshielo 
157 Toma aire deshielo 


158 Rebaje la trasero 
159 Estructura conducto 
admisión aire 


165 Panel guía tomas aire 
166 Puerta alojamiento 
rerrizador. 


a 
167 Ruedas (dos) delanteras 
168 Alojamiento baterias 
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a bar e a 2 | A pesar de que los primeros monoplazas 
"8 YES) Skyhawk entraron en servicio con un peso 
o Rapa S9.>] bruto de apenas la mitad de lo que habla pre- 

y Mo o | 
eno Lig visto en origen la US Navy, todavía eran ca: 
resta 8] paces de incorporar una segunda cabina con 
'ruy, 910,1 doble mando para el entrenamiento de con 
e, versión (y. lo que es más, también conser 


vaban plena capacidad de armas dentro de 
los límites de peso). El primero de tales bi 
plazas fue el entrenador con doble mando 
Douglas TA-4F, que voló por vez primera 
(como NTA-4F) el 30 de junio de 1965, equi 
pado con dos asientos lanzables Douglas Es 
capac bajo su larga cubierta de una pieza. 
Esta disposición impedía aprovechar el ca: 
renado dorsal de aviónica del A-4F, lo que dio 
como resultado una reducción de la aviónica 
y el carburante, aunque todavía podían lle 
varse todas las cargas externas. Se entregó 
un total de 139 ejemplares a la US Nawy y el 
US Marine Corps (USMC) a partir de 1966, 
incluidos cuatro entrenadores de guerra 
electrónica EA-4F que sirvieron con el 
VAQ-33 de Cayo Hueso. 

La versión siguiente fue la TA-4G, de la 
que se vendieron dos unidades a Australia el 
año siguiente, y después cuatro entrenado- 
res TA-4K a la Fuerza Aérea neozelandesa. 
Simultáneamente con la producción de los 
últimos TA-4F, un pedido de 26,8 millones 
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de dólares cubría la fabricación de 276 avio- 
TA-4J para la USN y el USMC; este 
ntrato duró hasta los años setenta y ha 
sido una de las operaciones más rentables 
de los últimos 20 años. Estos biplazas care- 
cen de provisión para misiles y su aviónica 
se reduce a los sistemas de vuelo y lanza: 
miento de bombas, gran número de estos 
aparatos siguen en activo en 1987. Una ver 
sión parecida, aunque dotada con aviónica 
Rafael Mahat y cañones de 30 mm, es la 
TA-4H para Israel, de la que se sirvieron 
24 unidades en 1969-70; algunas de ellas 
siguen en servicio. Seis entrenadores 
TA-4KU, también conversiones de A-4F, se 
vendieron a Kuwait. 

Con tal cantidad de TA-4F y TA-4J en ac- 
tivo, la US Navy no necesitó una adaptación 
biplaza del más poderoso A-4M Skyhawk 1 
faunque una adaptación parecida, pero con el 
carenado dorsal, demostró su viabilidad en el 
biplaza de control OA-4M). Una ingeniosa 
adaptación laza fue la emprendida por Sin- 
gapur, que colocó un segundo asiento bajo 
una cubierta separada en tres de sus A-4S 
Skyhawk, lo que limitó las modificaciones 
estructurales necesarias y dio como resul- 
tado el TA48, única variante biplaza de tal 
guisa de este avión que nació, como Douglas 
A4D-2, a finales de los años cincuenta. 




















> Ma 
Toc Y ZN / | Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas TA-4F Skyhawk 
%o se » | Origen: Estados Unidos 
o, Pb) Tipo: biplaza naval de entrenamiento 
os 72 12050 Planta motriz: un turborreactor Pratt $e Whitney J52.P-8A de 4 200 kg de empuje 
is 7207) | Actuaciones: velocidad máxima 1060 km/h (573 nudos) al nivel del mar: techo de 
ónco «RO ¿| servicio 11 800 m; radio de acción 550 km con 1800 kg de cargas externas, alcance con 
oe, UB | el combustible máximo y sin repostar 3 380 km 
A en | Pesos: vacío equipado 4 800 kg: máximo en despegue 11 100 kg L 
“a, tm | Dimensiones: envergadura 8,38 m; longitud (excluida la sonda) 12,99 m; altura 4,65 m; 
rr superficie alar 24,15 m' 


Armamento: dos cañones Mk 12 de 20 mm en las raíces alares; un soporte ventral 
para un peso máximo de 1 590 kg; y cuatro soportes subalares capaces de recibir hasta 
2.950 kg. en función de los límites de peso máximo en despegue 





Aviones de hoy 


7 McDonnell Douglas TA-4 Skyhawk 
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McDonnell Douglas TA-4J Skyhawk del VT-86 
de la US Navy, basado en Pensacola, Florida. 
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Las inconfundibles líneas del A-4 se aprecian 
claramente en esta toma frontal de un TA-4J 
que se dispone a apontar en un portaviones, 
seguramente el USS Lexington. 


Los entrenadores Skyhawk de Singapur son 
únicos al tener dos cabinas separadas. Este 
ejemplar lleva los distintivos del 142. Escuadrón, 
que tiene su base en Tengah. 














McDonnell Douglas C-9 Nightingale/Skytrain ll 





La experiencia recabada durante las prime- 
ras fases de la implicación estadounidense 
en la guerra de Vietnam puso de relieve la 
necesidad que había de un transporte sani- 
tario de alcance medio que fuese capaz de 
acomodar hasta 40 camillas, y como medida 
relativamente barata se pasó un primer pe- 
dido por ocho biturbosoplantes comerciales 
McDonnell Douglas DC-9 Serie 30 suscep- 
tíbles de ser modificados según las necesi- 
dades militares. Las alteraciones incluyeron 
la provisión para un compartimiento de cui- 
dados intensivos, cocinas y retretes a proa y 
popa y la adición de una tercera puerta (de 
345 cm de anchura) en la proa y una rampa 
hidráulica integrada para facilitar el movi- 
miento de camillas. Este avión tiene capaci- 
dad para 40 camillas y otros tantos pacientes 
sentados, dos enfermeras y tres asistentes. 
El primer McDonnell Douglas C-9A 
Nightingale salió de factoría el 17 de junto 
de 1968 y se entregó dos meses después en 
la base de Scott; los aviones posteriores sir 
ven en la 375.? Aeromedical Airlift Wing del 
MAC de la USAF y en el 55. AAS de la 435.* 
Ala de Transporte Táctico. Pedidos posterio- 
res sumaron un total de 21 unidades (ade- 


unreo] sTaTES ]NAVY 
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más de tres transportes ejecutivos VC-9C 
utilizados por el 89.? Grupo de Transporte Mi- 
litar desde la base de Pope, Maryland). Dos 
de los aviones sanitarios se convirtieron en 
transportes de estado mayor y ahora vuelan 
con el 7111.* Escuadrón de Operaciones, Un 
ejemplo del empleo de los C-9A se produjo 


durante la fracasada operación «Eagle 
Claw», montada para liberar a los rehenes 
estadounidenses retenidos en Irán en abril 
de 1980, cuando un Nightingale, equipado 
con una unidad de quemados, se utilizó para 
evacuar a las bajas sufridas en la colisión en- 
tre un helicóptero Sikorsky RH-53D y un cis- 
terna Lockheed EC-130E Hercules, 

Otra versión del DC-3 es la C-9B Sky- 
train Il, encargada por la US Navy como 
transporte logístico para la flota. Con carac- 
terísticas de los DC-9 Serie 30 y 40, se pro- 
dujo un total de 19 aparatos para los escua- 
drones de apoyo logístico de la Armada en 
EE UU y dos para el Escuadrón de Ingeniería 
y Operaciones del USMC, en la base de 
Cherry Point, Carolina del Norte. Dos aviones 
similares, pero que conservan la designación 
civil DC-9-32CF, se entregaron a la Fuerza 
Aérea de Kuwait. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas C-9A Nightingale 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte sanitario 


Planta motriz: dos turbosoplantes Pratt 8: Whitney JT8D-9 de 6 570 kg 


de empuje unitario 
Actuacion: 





velocidad máxima de crucero 900 km/h (490 nudos) a 7 600 m; 


régimen ascensional inicial 2 070 m por minuto; alcance normal a plena capacidad 


y con reservas 2 390 km 


Pesos: vacío equipado 24 000 kg; máximo en despegue 44 450 kg 


Dimension: 
alar 92,97 m 
Armamento: ninguno 








envergadura 28,47 m; longitud 36,36 m; altura 8,38 m; superficie 


Especificaciones técnicas: (98 Skytrain 11 
Actuaciones: velocidad máxima de crucero 930 km/h (500 nudos); velocidad de crucero 
lejano 810 km/h (438 nudos); alcance 4 700 km con una carga útil de 4 540 kg, a velocidad 


de crucero lejano y una cota de 9 150 m 


Pesos: vacio, en configuración de pasaje, 29 600 kg (27 080 kg en configuración de 


carguero), máximo en despegue 49 900 kg 

















EEUU Venezuela 


















































McDonnell Douglas C-9B Skytrain Il de la 
US Navy. 


McDonnell Douglas C-9B Skytrain II 





Roger P. Wasley 


La Fuerza Aérea de Kuwait utiliza dos C-9K 
en misiones VIP y de transporte lejano. Están 
basados en el área militar del aeropuerto 
internacional de Kuwait. 





Dos DC-9 sirven ¡anto a los Piaggio PD.808 del 
306.” Gruppo del 31. Stormo «Franco Lucchini» 
de la AMÍ en misiones VIP. Tienen su base en 
Ciampino, Roma. 
Bob Munro 
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Enfrentada a una carencia constante en su 
capacidad de transporte pesado lejano des- 
de finales de los años setenta, la USAF ha 
examinado diversas alternativas con las que 
corregir la situación, incluida la mejora de los 
aviones existentes, la ampliación de su Flota 
Aérea de la Reserva Civil y el desarrollo de 
un avión completamente nuevo; este último 


| (conocido en principio como proyecto C-X) 


será el que ocupará un mayor período de 


| gestación y también la solución más cara. En 


agosto de 1981 se eligió la propuesta de 
McDonnell Douglas pero, si bien se firmó un 


| acuerdo inicial de investigación y desarrollo, 


hubo de llegar 1985-88 para que se librasen 
todos los fondos para el programa; los 4 000 
millones de dólares concedidos deben cubrir 
una célula para pruebas de vuelo y dos para 


¡ las evaluaciones estáticas. Los planes de 


producción actuales apuntan hacia 210 avio- 
nes para 1998, a un coste unitario de 178 mi- 
llones de dólares. 

El C-17 se presenta como un tetraturbo- 
soplante de ala alta, en flecha, perfil super 
crítico y aletas marginales; las prestaciones 
de despegue corto se consiguen mediante 
ranuras de borde de ataque y el soplado de 
sus flap Fowler de doble ranura mediante la 
canalización de los gases de escape a través 


¡McDonnell Douglas C-17 


de inversores de empuje utilizables tanto en 
tierra como en vuelo. La razón de ser del C-17 
es la capacidad de llevar equipos militares 
extremadamente pesados (hoy tan sólo al al: 
cance del Lockheed C-5 Galaxy) hasta pistas 
avanzadas que hoy son sólo accesibles por 
aparatos como el Lockheed C-130. A tal fin, 
sus dos grupos de aterrizadores principales 
en tándem, cada uno con tres ruedas, se re- 
traen en unos carenados laterales del fuse- 
laje, lo que da un número de clasificación de 
carga superior a 40. La carga útil máxima, 
que se introduce por la popa mediante una 
rampa abatible, incluye tres de los nuevos 
transportes de infantería Bradley, que deben 
poderse lanzar en vuelo, y asciende a un to- 
tal de 78 100 kg. La aviónica comprende con- 
trol automático del vuelo, cuatro pantallas 
multifuncionales en color, dos presentado- 
res frontales de datos y teclados integrales 
de misión y comunicaciones. Se ha puesto 
una atención considerable a la supervivencia 
alos daños, con sendas de carga redundan- 
tes integradas en la estructura del avión. Re- 
flejo de un compromiso entre la flexibilidad 
táctica del venerable C-130 y la capacidad de 
carga del C-5, el C-17 ha atraido sobre sí nu- 
merosas críticas referidas a su coste, excep- 
cionalmente elevado. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas C-17 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: transporte pesado de largo alcance 


Planta motriz: cuatro turbosoplantes Pratt € Whitney PW2037 de 16 780 kg 


de empuje unitario 


Actuaciones: (estimadas) velocidad normal de crucero en altitud Mach 0,77; velocidad 
máxima de crucero a baja cota 650 km/h (350 nudos); alcance sin repostar 5 000 km con 
una carga útil de 71 890 kg 

Pesos: vacío equipado 117 480 kg; máximo en despegue 258 550 kg 

Dimensiones: envergadura 50,29 m; longitud 53.59 m; altura 16,79 m; superficie 

alar 353,02 m? 

Armamento: ninguno 








McDonnell Douglas C-17 en los colores del MAC 


de la USAF. 








El C-17 será capaz de llevar cargas muy pesadas 
y voluminosas hasta las menores áreas 
avanzadas. Por ello será uno de los sustitutos 
del C-130 Hercules. 


La producción del McDonnell Douglas C-17 debe 
ascender idealmente a 210 ejemplares. Este 
modelo podrá llevar cuatro helicópteros UH-60, 
o bien dos AH-64 y tres OH-58. 
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Una muestra de lo avanzado que fue el con- 
cepto operacional del McDonnell Dou- 
glas F-4 Phantom Il es el hecho de que, 
pese a que la producción de los F4C y 
F-4D para la USAF concluyó hace 20 años, 
algunos de estos cazas sirven todavía a me- 
diados de los años ochenta en la Air National 
Guard de EE UU y en las fuerzas aéreas de 
España y Corea del Sur (y, posiblemente, 
Irán). Una adaptación del F-4B de la Armada 
estadounidense de primeros de los años se- 
senta con el fin de homogeneizar el material 
de vuelo en los diferentes servicios arma- 
dos, el F-4C (del que se produjeron 635 
ejemplares) está propulsado por turborreac- 
tores J79-GE-15 que le proporcionan capa- 
cidad de Mach 2 a alta cota. El equipo del 
F-4C comprende un radar APQ-100, un com. 
putador central de datos aéreos A/A-24G, un 
navegador inercial ASN-48, un sistema de 
bombardeo AJB-7 y un sistema de misiles 
ARW-77. Esta versión tuvo una actuación in 
tensa durante las primeras fases de la guerra 
de Vietnam, a la que se sumó el F-4D en 
1967. Al igual que sus contrapartidas nava: 
les, estos Phantom llevaban un armamento 
normal de combate aéreo consistente en 
cuatro misiles aire-aire de alcance medio 
AIM-7 Sparrow semicarenados bajo el fuse- 
laje y hasta cuatro misiles de corto alcance 
AIM-9 Sidewinder en los soportes subalares, 


Especificaciones técnica: 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza de interdicción 





además de tanques lanzables en las salidas 
de penetración profunda se solía emplear el 
repostaje en vuelo 

En la versión F-4D, más apropiada para las 
necesidades operativas de la USAF, un radar 
de telemetría aire-suelo APO-109 sustituyó 
al APQ-100 y al visor óptico de los F-4C, y se 
introdujo el sistema de navegación inercial 
ASN-63 en lugar del ASN-48. Pese a estos 
cambios, sus pilotos echaban en falta un ca 
ñón integrado en la célula (a pesar de que 
podía montarse uno en un contenedor a ex- 
pensas del tanque ventral de carburante), de- 
ficiencia que sólo se corrigió a partir del 
F-4E. Pero aún con ésta y otras carencias, el 
Phantom demostró una gran valía en Viet- 
nam y permaneció en servicio en la USAF 
Idespués de varias actualizaciones) hasta 
que fue relegado a los escuadrones de la 
ANG, en tanto que los F-4D todavía están en 
activo. La sustitución de los F-4C de la USAF 
en Europa por F-4E permitió transferir 36 
ejemplares a España en 1972, donde fueron 
reacondicionados por CASA en Getafe y se 
convirtieron en los F-4C(S) (C.12 para el 
Ejército del Aire). A finales de los años se- 
senta, Irán, que perseguía una amplia mo- 
dernización de su Fuerza Aérea con asisten- 
cia estadounidense, adquirió 32 F-4D de la 
USAF con los que equipó dos escuadrones 
en 1969 


McDonnell Douglas F-4C Phantom | 


Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-15 


de 7700 kg de empuje unitario 


Actuaciones; velocidad máxima superior a Mach 2 (2 125 km/h o 1 150 nudos) 
a 12 190 m; techo de servicio 18 590 m; radio de combate sin repostar 990 km 





Dimensione: 
alar 49,24 m' 





vacío equipado 13 250 kg; máximo en despegue 24 770 kg 
envergadura 11,71 m; longitud 17,75 m; altura 4,95 m; superficie 


Armamento: la configuración básica de armas comprende cuatro AAM AlM-7 Sparrow 
semicarenados bajo el fuselaje y hasta cuatro AIM-9 Sidewinder en los soportes subalares 
además de dos tanques lanzables; un contenedor de cañón de 20 mm u otras cargas 
como alternativa a los AIM-7; carga máxima de bombas de 18 de 340 kg en lanzadores 


múltiples bajo el fuselaje y el ala 


McDonnell Douglas F-4C/D Phantom ll 


Philip Chinnery 











McDonnell Douglas F-4C Phantom ll (C.12) del 
Escuadrón 121 del Ala de Caza 12 del Ejército 
del Aire español. 


España emplea 36 Phantom en los escuadrones 
121 y 122 desde Torrejón, cerca de Madrid. El 
F-4C recibe del Ejército del Aire la denominación 
de C.12. 


Unos pocos F-4C siguen en servicio de la Air 
National Guard (ANG) de EE UU, pero se les 
remplaza rápidamente. Este ejemplar pertenece 


al 182.* TFS de la ANG de Texas. 
David Donald 


































































Corea del Sur Japón Turquía EEUU 


La variante más prolífica del Phantom ha 
sido la McDonnell Douglas F-4E, de la 
que se produjeron 1329 ejemplares para 
la USAF, que comenzaron a entregarse en 
1968. La razón de ser de esta variante había 
sido el sistema doppler CORDS. pero éste 
fue cancelado en 1968 y se adoptó el radar 
Westinghouse APQ-120. Con una proa con- 
siderablemente alargada en la que se omitió 
el buscador infrarrojo de las primeras versio- 
nes, el F-4E presenta un cañón multitubo de 
20 mm integrado en un largo carenado ven 
tral. En la popa del fuselaje se añadió un sép- 
timo tanque de carburante para compensar 
el desplazamiento del centro de gravedad. 
Se instalaron desde el principio asientos lan- 
zables cero-cero Martin Baker, y en 1972 
(demasiado tarde para actuar en Vietnam) se 
montaron ranuras en las secciones externas 
alares. La actualización de la aviónica incluyó 
la adopción, en los aviones tardíos, del sis- 
tema electroóptico de identificación de ob- 
jetivos TISEO ASX-1 y un nuevo visor com- 
puterizado ASG-26; ello hizo compatible al 
avión con una mayor gama de armas, como 
la familia de bombas guiadas Mk 84/118 y 
los contenedores de contramedidas ALQ-71, 
72, 87 y 101 

Numéricamente, los F-4£ dominaron los 
inventarios de la USAF en todos los teatros 
durante los años setenta a pesar de la apa: 
rición de los McDonnell Douglas F-15 y Ge 
neral Dynamics F-16. Sin embargo, fue tal la 
reputación de este modelo que se le abrie: 
ron varios mercados extranjeros; el principal 








McDonnell Douglas F-4E/F/EJ Phantom ll 
+00 


fue Israel, a quien se vendieron 204 aviones 
para equipar siete escuadrones que tuvieron 
una actuación capital durante la guerra del 
Yom Kippur de 1973. Estos aviones recibie- 
ron equipo autóctono, como el radar multi 
modo Elta AUM 2021, y se dice que se les 
hizo compatibles con la bomba guiada Luz. 
Otras fuerzas aéreas usuarios del F-4E son 
las de Egipto, Grecia, Irán (con ocho escua- 
drones), Corea del Sur y Turquía. Australia al: 
quiló algunos ejemplares entre 1970 y 1972 
a la espera de recibir sus General Dynamics 
F111, y Mitsubishi construyó bajo licencia 
140 aviones F-4EJ para equipar cinco es- 
cuadrones de la Fuerza Aérea japonesa. 
También la RFA adoptó este avión como su 
caza básico. Las tripulaciones de la Luftwaf 
fe se entrenaron en EE UU en aviones F-4E 
antes de la entrega de 175 nuevos F-4F du- 
rante 1975-76 para equipar cuatro Jagd- 
geschwader (alas de caza) y Jagdbomber- 
geschwader (ala de cazabombardeo) en sus- 
titución de los Lockheed F-104G. Represen 
tante del máximo avance aerodinámico en 
las líneas de producción, el F-4F tiene un ra 
dar APO-100 simplificado y capacidad de car 
burante reducida, y carece también de la po- 
sibilidad de repostar en vuelo. La mayoría de 
las células se fabricaron en la RFA para su 
montaje final en EE UU, y se cree que los F 
AF de defensa aérea seguirán en servicio 
hasta los años noventa, en que se les unirán 
los de cazabombardeo tras haber sido rea 
condicionados y sustituidos en esa función 
por los Panavia Tornado IDS. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-4E Phantom Il 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza polivalente 





Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-17 


de 8 100 kg de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,25 (2 390 km/h o 1 290 nudos) a 12 190 m; 






McDonnell Douglas F-4E Phantom !I de la 3." TFW 


de la USAF, en la base de Clark. Filipinas. 








Robbie Shaw 


La Jagdbombergeschwader 36 emplea al F-4F 
como avión de ataque de reacción rápida, 
aunque puede que en un futuro sus aviones se 
dediquen a misiones de defensa aérea. 


régimen ascensional inicial 15 180 m por minuto; techo de servicio 18 975 m; radio de 
combate sin repostar 960 km 

Posos: vacío equipado 13 400 kg; máximo en despegue 27 970 kg 

Dimensiones: envergadura 11.71 m; longitud 19,20 m, altura 5,03 m, superficie 

alar 49,24 mi 

Armamento: un cañón de seis tubos M61A1 de 20 mm en la proa y cuatro misiles 
aire-aire AlM-7 Sparrow semicarenados bajo el fuselaje u otras armas hasta 1 370 kg en el 
punto fuerte ventral; cuatro soportes subalares preparados para un total de 5 880 kg en 
tanques lanzables y/o armas 
















Dos McDonnell Douglas F-4EJ del 301.” Hikotai 
despegan de Hyakuri. Los F-4 japoneses 
comparten su misión de defensa aérea con 

los F-15 Eagle. 





Terry Senior 








Zona de guerra: América Central 


Destacamento 


en Belice 


La respuesta británica a las ambiciones guatemaltecas 
sobre la colonia de Belice ha ido de visitas esporádicas 
de bombarderos «V», al estacionamiento permanente de 
cazas de ataque Harrier. Quien crea que la tropical Belice 
es un destino codiciado por el personal de la RAF, debe 
saber que el servicio es muy rutinario, y el clima, pesado. 


La menuda colonia que hoy conocemos como Belice 
(con «z» en inglés) ha sido dominio británico desde 
principios del siglo XVII, cuando los comerciantes, 
piratas y traficantes de esclavos británicos comen- 
zaron a desafiar la autoridad española. Cuando Es- 
paña perdió sus posesiones latinoamericanas du- 
rante el siglo XIX, la nueva nación de Guatemala 
comenzó a reclamar para sí la que entonces se lla- 
maba Honduras Británica. En 1859 Guatemala se 
comprometió a reconocer las fronteras existentes a 
cambio de la construcción de una carretera hasta 
la costa británica, obra que no se llevó a cabo. En 
1862 ese territorio se convirtió formalmente en la 
Colonia de la Corona de Honduras Británica. 

En 1945, recién terminada la Segunda Guerra 
Mundial, Guatemala denunció finalmente el tra- 
tado de 1859 y adujo para ello que Gran Bretaña no 
le había construido la carretera hasta la costa. Se 
incluyó en la Constitución guatemalteca que Hon- 
duras Británica era por derecho la provincia de Be- 
lice y en el Parlamento del país se reservó un es- 
caño para la misma (que nunca ha sido ocupado). 
Guatemala dejó bien claro que su intención era ab- 
sorber Honduras Británica y lo único que frenó sus 
apetencias fue la presencia de una guarnición bri- 
tánica. La oferta británica de que mediase el Tri- 
bunal Internacional de Justicia fue rechazada de 
plano, aunque de hecho tal propuesta siguió abier- 
ta hasta 1956. La situación degeneró rápidamente 
y Guatemala renovó sus reclamaciones durante los 
aciagos días de la crisis del canal de Suez. 


Bombarderos Valiant y Canberra 


Aunque el entusiasmo británico por los asuntos 
coloniales disminuyó de forma considerable du- 
rante la posguerra, nunca se llegó a considerar en 
serio la cesión de Honduras Británica al estado ve- 
cino. Los dos países son de idiosincrasia bien dis- 
tinta, y Gran Bretaña quería hacer respetar los de- 
seos de los naturales de la colonia. La población 
guatemalteca es primordialmente de origen espa- 
ñol, con una pequeña minoría india, mientras que 
la de Honduras Británica era sobre todo afrocari- 
beña, si bien con una sustancial comunidad an- 
gloeuropea. En abril de 1958, Gran Bretaña reafir- 
mó su interés por la pequeña posesión mediante 
una visita de la princesa Margarita. El deseo de ha- 
cer una demostración de fuerza, así como de ase- 
gurar la protección de la princesa, supuso que el 
avión oficial fuese escoltado por dos aparatos de 
interdicción Canberra B(1).Mk 8. La formación es- 
tuvo acompañada también por dos Canberra 
PR.Mk 9, presumiblemente para asegurar la nave- 
gación. Fueran cuales fuesen los motivos reales, la 
llamada operación «Quick Flight» dio como resul- 
tado la presencia evidente de cuatro Canberra a 
distancia de ataque de cualquier objetivo guate- 
malteco. A finales de 1961 tuvo lugar una muestra 
de pabellón parecida, cuando dos Vickers Valiant 
B(PR)K.Mk 1 del 543.” Escuadrón llegaron a Hon- 
duras Británica con el propósito oficial de realizar 
unas prospecciones en la estela del huracán «Hat- 
tie». Enviar unos Canberra (e incluso unos Avro 


Shackleton) hubiese sido más barato e igualmente 
eficaz, pero la presencia de dos bombarderos «V» 
resultaba más impresionante. 

Durante 1964 Honduras Británica obtuvo el au- 
togobierno interior pleno, y en 1973 pasó a llamar- 
se Belice, lo que agravó aún más las relaciones con 
Guatemala. A finales de 1975 la situación degeneró 
tanto que tomó cuerpo la posibilidad de una in- 
vasión a muy corto plazo. El 5 de noviembre, seis 
BAe Harrier GR.Mk 1A de Wittering se desplazaron 
a Belice apoyados por cisternas Victor. Un mes an- 
tes tres Westland Puma del 33.” Escuadrón llega- 
ron al lugar a bordo de transportes Short Belfast. 
La presencia de seis Harrier fue un elemento di- 
suasorio muy importante, mientras que los Puma 
sirvieron para dar movilidad a la reducida guar- 
nición. La respuesta británica enfrió los planes de 
invasión guatemaltecos y demostró la capacidad 
de desplegar medios de combate en cuestión de ho- 
ras y días. Parece que esta lección no fue suficien- 
temente entendida por el propio gobierno británi- 
co, pues al cabo de siete años no se supo evitar a 
tiempo la invasión argentina de las Malvinas. 

La presencia de los Harrier neutralizaba a la 
Fuerza Aérea de Guatemala, cuyo elemento de pri- 
mera línea constaba de un puñado de viejos Cessna 
A-37 Dragonfly y un número aún menor de Lock- 
heed T-33 con capacidad de ataque. La invasión re- 
sultaba ahora imposible y prevaleció la paz, aun- 
que frágil. Guatemala no tuvo otra opción que vol- 
ver a la mesa de negociaciones y la situación co- 
menzó a estabilizarse. El 19 de abril de 1976 la 
amenaza había pasado y los Harrier fueron des- 
montados y devueltos a Gran Bretaña en transpor- 
tes Belfast. Los Puma siguieron en la colonia para 
dar capacidad de reacción rápida a la guarnición. 
Si la situación volvía a complicarse, los Harrier po- 
drían ser llamados de nuevo. 








Los primeros aviones 
militares británicos 
basados de forma 
permanente en Belice 
eran tres Westland 
Puma del 33.* 
Escuadrón, llegados en 
octubre de 1975. A ellos 
se unieron en noviembre 
seis Harrier de 
Wittering, que al poco 
tiempo comenzaron a 
posar junto a los 
helicópteros para 
fotografías publicitarias. 


Fotografiado frente a la 
torre de control del 
aeropuerto internacional 
de Belice poco después 
de su llegada, un Harrier 
GR.Mk 14 de la 233.* 
OCU, tripulado por un 
piloto del 1." Escuadrón. 
Era uno de los seis 
Harrier enviados a la 
colonía en noviembre de 
1975 en respuesta a una 
amenaza de invasión 
juatemalteca, y todavía 
lleva los tanques de 
traslado y la sonda 


de repostaje. Mo 











Dos Harrier GR.Mk 14 
del Destacamento 
Harrier de Belice original 
fotografiados durante un 
vuelo de patrulla sobre 
la selva. Los aparatos 
enviados al territorio en 
1977 eran del tipo 
GR.Mk 3, con receptores 
de alerta radar 
montados en la cola. 


Los Westland Puma 
permanecieron en Belice 
incluso después de que 
los Harrier GR.Mk 1, 
regresaran a Gran 
Bretaña en abril de 1976. 
En la instantánea, un 
Puma del 33." 
Escuadrón, cargado de 
tropas, sobrevuela un 
río del territorio. 





Las negociaciones sostenidas en 1976 y 1977 aca- 
baron en punto muerto cuando Guatemala exigió el 
distrito de Toledo como condición sine qua non 
para cualquier acuerdo. Toledo constituye una sex. 
ta parte de la superficie de Belice y es su región 
geográficamente más remota y también más pobre. 
Guatemala alegó vínculos especiales con la pobla- 
ción del lugar, compuesta sobre todo de indios ke- 
chi. Éstos, sin embargo, desconfiaban de Guate- 
mala, pues el trato que ésta dispensaba a sus pro- 
pios aborígenes no resultaba nada atractivo; los 
kechi eligieron representantes que dejaron bien 
claro que preferían la soberanía británica. La exi- 
gencia guatemalteca encerraba, de hecho, unos mo- 
tivos menos altruistas. Aunque ese país limitaba 
ya en parte con el Caribe, alegaba que el trecho de 
costa era insuficiente para asegurar un acceso ade. 
cuado al mar. 

Peligro de invasión 

En la conferencia de la Commonwealth celebra- 
da en junio de 1977, la nueva situación de impasse 
en las negociaciones llevó a discutir la posibilidad 
de que este organismo asegurara la independencia 
de Belice, incluso sin acuerdo con Guatemala. Ello 
propició una nueva amenaza de invasión, pues 
Guatemala movilizó sus reservas y concentró fuer 
zas junto a la frontera. La situación se complicaba, 
y el a la sazón primer ministro británico, Harold 
Wilson, envió un buque de guerra y seis Harrier a 
la colonia. Los aviones llegaron el 5 de julio de 1977 
e inmediatamente comenzaron a realizar salidas 
para mostrar el pabellón. La guarnición fue refor- 
zada y se crearon nuevos acantonamientos. La 
amenaza más real se cernía sobre Toledo, lo que 
obligó a instalar un campamento junto a la selva 
meridional. 

La demostración de fuerza británica obligó de 
nuevo a Guatemala a reconsiderar sus planes y vol- 
ver a negociar. Hacia el verano de 1980, Guatemala 
pareció desentenderse de sus reclamaciones sobre 
Toledo y aceptar la independencia y las fronteras 
de Belice a cambio de su petición original de una 
carretera hasta el Caribe y acuerdos comerciales 
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Los aviones de la RAF en Belice son devueltos 
periódicamente a Gran Bretaña para ser sometidos 





a revisión. En esta fotografía se aprecia el fuselaje 
de un Harrier GR.Mk 3 de la 1417.* Patrulla listo 
para ser introducido en un Hercules de Lyneham. 


menores. Aunque el peligro inmediato había pa- 
sado, Gran Bretaña no retiró los Harrier inmedia- 
tamente. La nueva administración conservadora 
británica estaba dispuesta a cortar la larga y cos- 
tosa presencia en Belice y dejar al nuevo país con- 
vertido en una democracia parlamentaria estable y 
en paz con su vecino y antiguo pretendiente. Pero 
este propósito fue contestado por los naturales de 
la colonia, quienes reaccionaron agriamente a 
cualquier cosa que pareciese una retirada britá- 
nica y se echaron a la calle para reafirmar su pos- 
tura. Las Fuerzas Armadas británicas permanecie- 
ron en Belice, que obtuvo la independencia el 21 de 
setiembre de 1981. La ocasión fue celebrada con 
una pasada en vuelo de cuatro Harrier, que tendie- 
ron tras de sí penachos de humo rojo, blanco y azul 
sobre la capital del nuevo estado y también cerca 
de la frontera guatemalteca. Hay quien dice que la 
posibilidad de una intervención de la Fuerza Aérea 
de Guatemala era tan real que justificó que los Ha 
rrier volasen armados y que en tierra se hubiesen 
dispuesto misiles antiaéreos Blowpipe. 

Aunque sin el potencial militar suficiente para 
impedir la independencia de la colonia ni lograr 
cualquier otro de sus objetivos, Guatemala no ha 
cejado en sus reclamaciones; sin embargo, desde la 
emancipación de Belice todos los alegatos se han 
ceñido a los cauces diplomáticos. Después de la 
guerra de las Malvinas, el presidente guatemalte- 
co, Ríos Montt, renunció al uso de la fuerza y anun- 
ció su intención de proseguir sólo a través de ca- 
nales del derecho internacional. Pero Gran Bretaña 
había aprendido ya a no confiar demasiado en las 
intenciones de los regímenes militares latinoame- 
ricanos y rehusó aceptar compromisos. La con- 
frontación armada con Argentina en 1982 para, ofi- 
cialmente, salvaguardar los intereses de los 1 800 
naturales de las Malvinas hacía impensable que 
ahora se dejase a su suerte a las 165 000 almas que 
pueblan Belice. Aunque el sucesor de Ríos Montt 
renovó el propósito de seguir adelante sólo por me 
dios diplomáticos, desde entonces han habido al- 
gunos incidentes militares, aunque no se ha lle- 
gado a abrir fuego. En 1983, tres soldados de las 
Fuerzas Especiales guatemaltecas fueron deteni- 
dos en la localidad fronteriza de San Ignacio cuan- 
do, aparentemente, realizaban una incursión de re- 
conocimiento, quizá para demostrar capacidad de 
violar la frontera a mayor escala. Esos hombres 
fueron fotografiados, se les tomaron las improntas 
digitales y fueron liberados en la frontera. Han ha- 
bido otras acciones encubiertas de las fuerzas es- 
peciales Kaibile, y refugiados guatemaltecos han 
cruzado la frontera como resultado de la «guerra 
sucia» que impera en Guatemala. En el verano de 
1984 se produjo un incidente aún más preocupante, 
cuando elementos del Ejército guatemalteco llega- 
ron a la ciudad meridional de Jalacte, cuyo control 
detentaron hasta que la abandonaron a petición de 
la policía de Belice 











Guatemala tiene unas Fuerzas Armadas nume- 
rosas y relativamente eficaces, con un Ejército de 
300000 hombres que posee carros, artillería y 
fuerzas de operaciones especiales; una Armada re- 
ducida pero eficaz, que comprende unos 650 infan- 
tes de marina; y Fuerza Aérea. Los efectivos de 
combate de esta última consisten en diez (o menos) 
Cessna A-37B y entre seis y doce Pilatus PC-7, re- 
forzados por cinco T-33 con capacidad de ataque. 
Algunos de sus helicópteros están preparados para 
actuar como cañoneros. Por el contrario, la Belize 
Defence Force (BDF) tiene sólo unos 600 soldados 
regulares, cuatro patrulleras rápidas, dos Britten- 
Norman BN-2B Defender y un puñado de morteros, 
válidos para misiones de seguridad interna, lucha 
contra el narcotráfico y poco más. Las British For- 
ces in Belize (BRITFORBEL) son algo más capaces 
y están divididas en dos mandos geográficos, la 
Agrupación de Batalla Norte, con sede en Holdfast 
Camp, y la Agrupación de Batalla Sur, acantonada 
en Ridean Camp. Las unidades del Ejército que for- 
man las BRITFORBEL están desplegadas por pe- 
ríodos rotacionales de seis meses y constan de un 
batallón de infantería, uno de artillería con seis 
Light Gun de 105 mm y un puñado de vehículos 
acorazados de combate Scimitar y Scorpion dedi- 
cados a funciones de exploración. Los Scorpion no 
son demasiado aptos para la densa selva que cubre 
gran parte del territorio, pero sí para las zonas lla- 
nas y despejadas que también tiene la ex colonia. 


Diversidad de aviones 


La diferencia principal entre el Ejército guate- 
malteco y las BRITFORBEL estriba en la calidad 
del apoyo aéreo respectivo. En caso necesario, los 
británicos pueden disponer de una enorme varie- 
dad de aviones. Muchos modelos de la RAF han vi- 
sitado ya el territorio, incluidos los Canberra 
PR.Mk 9 de reconocimiento y vigilancia. Otros 
aviones de la RAF han empleado aeródromos de la 
región; por ejemplo, en 1986 dos escuadrones de 
BAe Buccaneer operaron desde Puerto Rico. La ca- 
pacidad de los portaviones de la Royal Navy quedó 
de manifiesto durante la guerra de las Malvinas, y 
Guatemala es consciente de que operar en el Caribe 
es mucho más sencillo que hacerlo en el Atlántico 
Sur. Las BRITFORBEL pueden echar mano también 
de su propio apoyo aéreo, basado en el país. La fun- 
ción de este elemento, como el de las propias BRIT- 
FORBEL, es resistir cualquier ataque sobre Belice 
hasta que pudiesen ser reforzados. 

Una patrulla de BAe Harrier GR.Mk 3 está esta- 
cionada permanentemente en el aeropuerto inter 
nacional de Belice desde julio de 1977; aviones y 
hombres proceden de escuadrones basados en 
Gran Bretaña y la RFA. Esta unidad, denominada 
formalmente 1417.* Patrulla, emplea cuatro Ha- 
rrier desde dos refugios mimetizados erigidos jun- 
to a la pista principal del aeropuerto. Sus cuatro 
pilotos, 22 especialistas y dos cocineros viven en 
casas prefabricadas y dotadas de aire acondicio- 
nado, cerca de los aviones, en tanto que los otros 
ocho hombres dedicados a funciones de apoyo vi- 
ven y trabajan en un hangar compartido con el per- 
sonal de los Puma. La función de los Harrier en Be- 
lice es sobre todo el apoyo cercano, más que el 
combate aéreo o la interceptación. Pilotar los Ha- 
rrier en la región no es nada fácil. Los despegues y 
aterrizajes verticales son muy raros debido a que 
la temperatura y la humedad reducen la potencia 
motriz. Se emplea la inyección de agua para disipar 
la temperatura de las toberas de escape, que de 
otro modo podría alcanzar su nivel máximo antes 
de que el motor Rolls-Royce Pegasus llegase a la 
potencia óptima. La mayoría de las salidas ruti- 
narias se llevan a cabo a primera hora de la ma- 
ñana y a última de la tarde, cuando hace menos ca- 
lor y para no interferir el tráfico de aviones co- 
merciales. La humedad y la condensación no fa- 
vorecen a la aviónica del Harrier y causan proble- 





mas de corrosión. Los aviones son rociados con 
WD40 dos veces por semana y también se limpian 
regularmente los compresores de alta presión. 
Cuando hay peligro de huracán, los Harrier son en- 
viados a Jamaica o las Bahamas. 

La 1563.* Patrulla emplea cuatro Puma en apoyo 
de la guarnición, lo que incluye la inserción y ex 
tracción de patrullas, y el abastecimiento de pues- 
tos de observación y estaciones retransmisoras de 
radio; además, los aviones suelen llevar cabrias 
para misiones de salvamento. El clima impone mu- 
chas limitaciones a las operaciones de los Puma, a 
los que limita en actuaciones, autonomía y carga 
útil. Todos los Puma de la RAF están equipados 
para volar de noche, sin luces y con gafas de visión 
pasivas, y hay quien dice que ello supone el empleo 
de los helicópteros en acciones clandestinas en Be- 
lice. Los Puma están equipados también para el re- 
conocimiento fotográfico e infrarrojo. El destaca- 
mento de helicópteros ha demostrado la valía de 
Belice como base desde la que poder cubrir toda 
América Central, pues ha participado en operacio- 
nes humanitarias a raíz de los terremotos de Mé 
xico y la erupción volcánica en Colombia. 


Apovo de los Gazelle 


Las BRITFORBEL cuentan con el apoyo adicional 
de los Aérospatiale Gazelle de la 25.” Patrulla del 
Cuerpo Aéreo del Ejército. Estos aparatos rempla- 
zaron a los Westland Scout en 1979 y llevan a cabo 
misiones de control aéreo avanzado, observación, 
reconocimiento y estafeta. Sus operaciones no sólo 
están restringidas por la temperatura y la hume- 
dad, si no también por la orografía. El salvamento 
en caso de un aterrizaje forzoso en la selva presen- 
ta problemas importantes, de modo que siempre 
que es posible los Gazelle se ciñen a unas rutas fi- 
jas. Ello hace que las salidas sean monótonas, de 
modo que los pilotos corren el peligro de caer en la 
autocomplacencia y el relajo profesional. El clima 
perjudica también la disponibilidad de los apara- 
tos y a veces resulta difícil cumplir con la misión 
principal, la vigilancia de posibles acciones gua- 





Los Harrier de la RAF 
regresaron a la colonia 
en julio de 1977, cuando, 
una vez más, se 
rompieron las 
negociaciones con 
Guatemala, El 
destacamento se llamó 
formalmente 1417." 
Patrulla, aunque a todos 
los efectos permaneció 
como un destacamento 
del 1." Escuadrón. 


La guarnición británica 
en Belice es apoyada 
mediante vuelos 
regulares de los 
Hercules de Lyneham 

y por otros, menos 
frecuentes, de los VC10 
del 10.” Escuadrón, En 
la imágen, uno de estos 
aparatos se dispone a 
emprender el largo 
vuelo de regreso a 

RAF Brize Norton. 

















Los Puma de la 1563." 
Patrulla desempeñan 
numerosos tipos de 
misiones, incluidas las 
de búsqueda y 
salvamento. 


La Belize Defence Force 
(BDF) recibió su propio 
«potencial aéreo» en 
1983, en forma de dos 
Pilatus Britten-Norman 
Defender. Estos 
aparatos, tripulados por 
personal de la colonia, 
se emplean en funciones 
SAR, de evacuación 
sanitaria, enlace, 
transporte y vigilancia 
contra el narcotráfico. 


temaltecas, lo que se conoce con el nombre gené 
rico de operación «Blackbird». Muchos oficiales del 
Ejército preferirían tener en Belice los Westland 
Lynx, mayores y más aptos para las misiones re- 
queridas, Pero la incertidumbre que rodea el futuro 
a largo plazo de Belice hace que la sustitución de 
los Gazelle sea una simple conjetura. 

Los Gazelle, como los Harrier y Puma, tienen su 
base en el aeropuerto internacional, donde disfru: 
tan de la protección brindada por los misiles su- 
perficie-aire Rapier, servidos por el Regimiento de 
la RAF, y de un radar de control de tráfico aéreo 
táctico. En el mismo aeropuerto están los dos De- 
fender del Ala Aérea de la BDF. Estos aviones fue- 
ron entregados a Belice por Gran Bretaña en 1983 
y son tripulados por pilotos de la RAF y por na 
turales del país entrenados en Canadá. Los Defen- 
der son entretenidos por personal de tierra autóc 
tono, aunque en principio su mantenimiento corrió 
a cargo de los mecánicos de los Islander de la ae- 
rolínea local. Los Defender se utilizan en misiones 
de búsqueda y salvamento, evacuación sanitaria y 
lucha contra el tráfico de estupefacientes. Estas úl 
timas han asumido gran relevancia y van desde la 
búsqueda de plantaciones de marihuana y aeró 























Los Puma de la RAF en la colonia llevan a cabo 
misiones humanitarias en apoyo de la población 
civil, incluidas las de abastecimiento sanitario. 





Un Puma de la 1563.* Patrulla abastece uno de los 
puestos de observación situados en las montañas 
que dominan la frontera con Guatemala. En este 
puesto ondean la Union Jack y la bandera de Belice. 


dromos clandestinos hasta el seguimiento de bu- 
ques sospechosos de transportar drogas. Los De 
fender están equipados con el sistema de navega- 
ción Loran L, equipos de radio muy completos y 
sistema de megafonía, y pueden dotarse con ra- 
dares de descubierta, contenedores de ametralla- 
doras y otro armamento. 

La amenaza externa sobre Belice no da signos de 
disminuir, pero ese pequeño país ha empezado a 
organizar sus propias fuerzas armadas para con- 
tribuir a su defensa. Por desgracia, la BDF es in 
capaz todavía de asegurar la integridad del terri 
torio por sí sola, de modo que hasta que ello ocurra 
deberá confiar en la guarnición británica y su pu 
ñado de Harrier, Puma y Gazelle. No parece que 
Gran Bretaña pueda abandonar su ex colonia en un 
futuro inmediato, de manera que durante algunos 
años más el personal de la RAF habrá de experi- 
mentar el desafío que supone operar sobre selvas 
impenetrables y en condiciones de calor y altitud. 
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Aeródromos y helípuertos en Belice 


La guarnición o) 

británica en Belice 2. 
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Aermacchi 


M.B.326 





Apreciado por su facilidad de gobierno y su capacidad de llevar 
una variada gama de armas, el funcional Aermacchi M.B.326 se 
mantiene en servicio en diversas naciones, sobre todo como 
entrenador aunque también se ha utilizado en funciones de 


combate de primera línea. 


Si se pregunta por un avión que haya sido 
fabricado en cuatro de los cinco continen- 
tes habitados, la mayoría de los aficio- 
nados a la aviación tenderán a referirse a 
algún avión de combate super moderno, 
veloz y altamente maniobrero, un número 
uno allí donde se le emplee. Pero segura- 
mente muchos se sentirían decepcionados 
si supiesen que la respuesta correcta es 
un entrenador básico y de ataque ligero, 
convencidamente subsónico debido a su 
ala recta, de aspecto simple y construc- 
ción robusta. Sin embargo, a estos dos úl- 
timos atributos se debe en gran parte el 
éxito del Aermacchi M.B.326. Dócil má- 
quina de instrucción que puede ser con- 
vertida en una poderosa plataforma anti- 
guerrilla, el M.B.326 fue uno de los pri 
meros entrenadores biplazas que han evo- 
lucionado en un derivado monoplaza pre- 
parado para el ataque 

Concebido a mediados de los años cin- 
cuenta, el M.B.326 se pensó para respon 
der a las necesidades de aquellas fuerzas 
aéreas que cambiaban su esquema de ins- 
trucción de pilotos en favor de una solu- 
ción «todo reactor». La RAF se había de- 
cidido ya por el Hunting Jet Provost y la 
compañía italiana Aeronautica Macchi 
presentó un diseño que hiciese la compe- 
tencia al modelo francés Fouga CM.170 
Magister en la competición que debía dar 
un entrenador a reacción normalizado a 
los demás aliados de la OTAN. Si bien el 
Magister se impuso al final, la Aeronau- 
tica Militare Italiana optó por el avión au- 
tóctono y sentó así las bases para un pro- 


vechoso mercado de exportación que du- 
raría dos decenios. 

El primero de dos prototipos del 
M.B.326 voló en Milán/Varese el 10 de di- 
ciembre de 1957, propulsado por un tur- 
borreactor Rolls-Royce Bristol Viper 8 de 
790 kg de empuje. De aspecto clásico, pre- 
sentaba un fuselaje de estructura semi 
monocasco íntegramente metálica con ala 
cantilever de implantación media. Ésta, 
también metálica, era bilarguera y de tres 
secciones, de las que la central estaba in 
tegrada en el fuselaje y contenía las dos 
tomas de aire. Preparado para cargas de 
vuelo de +8 a -4 g, el M.B.326 tenía un ae- 
rofreno hidráulico bajo el fuselaje y op 
ción para grandes neumáticos de baja pre 
sión en su tren de aterrizaje triciclo. 

Se eligió disponer los asientos en tán 
dem, pero sin el decalado vertical de los 
asientos lanzables Martin-Baker 04A que 
hubiese dado un sector visual delantero 
razonable al instructor, en la cabina tra- 
sera. La cabina tenía presionización y una 
cubierta única de una pieza y abisagrada 
a la derecha. Dos tanques marginales fijos 
de 120 litros unitarios complementaban a 
los dos flexibles del fuselaje, con 780 li- 
tros. Como alternativa, podía recurrirse a 
tanques externos de 300 litros para que el 
total fuese de 1 390 litros. La aviónica era 
sencilla, pero para la exportación podía 
añadírsele optativamente un TACAN 
ARN-65, un VOR/ILS Collins 51RV-1, un 
ADF Marconi AD.722 o un Collins DF-203, 
y un IFF Bendix TRA-61C. 

Después del segundo prototipo, los pri- 





Aunque pueda parecer algo anticuado en 
comparación con la generación actual de 
entrenadores militares a reacción, el 
M.B.326 es capaz todavía de dar buena 
medida de sí en la mayoría de las 
situaciones requeridas para él. 


meros aviones de serie se beneficiaron del 
incremento de potencia del nuevo motor 
Viper 11 Mk 22 de 1 130 kg de empuje. La 
Aeronautica Militare Italiana (AMI) había 
cursado un primer pedido de 15 unidades 
(de las que la primera voló en octubre de 
1960) y la posibilidad de adquirir otras 
100. El M.B.326 entró en servicio en la 
Scuola Volo Basico Iniziale su Aviogetti 
(SVBIA) de Lecce/Galatine en enero de 
1962. El primer curso empezó el 22 de 
marzo, y en octubre de 1981, cuando los 
cometidos de entrenamiento pasaron al 
M.B.339, desde Lecce se habían realizado 
400 000 horas de vuelo para el entrena- 
miento de 1 728 pilotos italianos y 145 ex- 
tranjeros. La vida útil de la célula se cifró 
en 15 000 horas, aunque, en realidad, se 
asume un total de 6 000 horas como límite 
durante los regímenes de instrucción in- 
tensivos a cotas medias y bajas. 

Durante su permanencia en la SVBIA, el 
M.B.326 demostró una tasa de accidentes 
de sólo 0,8 por cada 10 000 horas, de modo 
que las nuevas adquisiciones para el rem. 
plazo de aviones en activo han sido me- 


Las cualidades de gobierno son esenciales 
es un entrenador: que el M.B.326 es un 
buen avión en este sentido se refleja en el 
éxito de ventas que ha conseguido. En la 
fotografía, un cuarteto de Impala Mk 1 
sudafricanos posa en formación. 
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nores de lo previsto. Sin embargo, entre- 
gas recientes a la AMI incluyeron diez 
M.B.326E para el entrenamiento de ar 
mas, cuatro de los cuales fueron viejos 
M.B.326 con las alas reforzadas para los 
soportes del intradós. Algunos de los 
M.B.326 supervivientes se emplean en las 
patrullas estafeta asignadas a las alas de 
combate, así como en la escuadrilla de 
apoyo del polígono de tiro de Decimoman- 
nu, en Cerdeña. Esta última unidad evaluó 
dos ejemplares en 1979-80 como posibles 
blancos de control remoto, pero finalmen- 
te se desestimó la posibilidad de encargar 
20 aparatos más. 


Producción australiana 


El otro usuario importante del entre- 
nador desarmado es Australia, que adqui- 
rió 97 aviones M.B.326H con destino a su 
Fuerza Aérea y su Armada. La mayoría de 
ellos fueron construidos por Common- 
wealth Aircraft Corporation Pty con la de- 
signación de CA-30. El equipo que se les 
instaló incluía TACAN, UHF y ADF. El 
principal usuario de este modelo es la 
2.* FTS (Escuela de Vuelo) de Pearce, don- 
de los cadetes reciben un curso de 120 ho- 
ras en 35 semanas después de haber su- 
perado la enseñanza primaria en el NZAI 
CT-4 Airtrainer de motor de émbolo. En 
vez de remplazar sus M.B.326H durante el 
decenio presente, la RAAF adquiere el 
avión a turbohélice Pilatus PC-9 para lle- 
nar con él parte de las primeras etapas del 
programa de instrucción. 

Ello reducirá el desgaste de los Macchi 
en servicio y les permitirá que sigan en 
activo hasta mediados de los años noven 
ta, gracias también al programa LOTEX, 
recién concluido, por el que 82 aviones 
han recibido nuevos componentes para 
sus fuselajes, alas y derivas además de 
mejoras en la cabina y la aviónica. Curio- 
samente, en algunos aviones se comprobó 
que la alteración del perfil alar debida al 
revestimiento de los nuevos largueros ala- 
res modificó las prestaciones del modelo, 
sobre todo las características de entrada 
en pérdida. Ello se ha solventado al ins- 
talar, en todos los M.B.326H de la RAAF, 
75 generadores de vórtices encima del 
borde de ataque de cada semiala. 


Para dar mayor atractivo a su producto, 
Aermacchi desarrolló el M.B.326B, que 
combinaba la capacidad de instrucción 
con la de ataque al suelo gracias a la ins- 
talación de seis soportes subalares. Este 
modelo, exportado en primer lugar a Tu- 
nicia, vuela con un único piloto cuando va 
armado y tiene un peso máximo de 4 540 kg, 
comparados con los 3 765 kg del M.B.326 
(en ambos casos, con tanques marginales 
grandes). Para incrementar el alcance 
pueden instalarse dos tanques lanzables 
de 257 litros, en tanto que otra opción 
consta de dos ametralladoras internas de 
7,7 mm. Las cargas operacionales típicas 
comprenden seis bombas de 118 kg; dos 
barquillas con ametralladoras de 12,7 
mm, con 300 proyectiles por arma, y cua- 
tro contenedores Matra 122 con siete co- 
hetes de 70 mm cada uno; doce cohetes 
HVAR de 127 mm; o una barquilla de ame- 
tralladora, un contenedor Vinten con cua- 
tro cámaras de 70 mm, dos tanques lan- 
zables y tanques marginales mayores. 

El cambio al motor Viper 20 Mk 540 in 
crementó el empuje disponible hasta los 
1550 kg y también el nivel de ventas. El 
M.B.326G resultante, que voló en la pri- 
mavera de 1967, conservaba la fórmula 
mixta de entrenamiento y ataque, pero 
con numerosos cambios en su célula re- 
forzada. La envergadura sobre los tan- 
ques marginales creció en 28 cm y, aun- 
que se retuvo el accionamiento manual de 
los alerones, se montó un compensador 
eléctrico en el timón de dirección para 
complementar a los de los timones de al- 
tura. Otras mejoras incluían aire acondi- 
cionado, deshielo de las tomas de aire y 





En la línea de vuelo y siempre listo a 
despegar, el M.B.326 ha sido durante 
muchos años la espina dorsal del 
elemento de instrucción de reactoristas 
de la Aeronautica Militare Italiana. En la 
actualidad este modelo ha dejado vía libre 
al M.B.339, pero algunos ejemplares se 
utilizan aún como aviones estafeta. 


una amplia gama de aviónica a elección 
del comprador. Con un peso máximo de 
5 220 kg, el M.B.326G puede llevar 1 960 kg 
de cargas si se le desmontan los tanques 
marginales y el asiento trasero. Tanques 
lanzables de 330 litros incrementan la can- 
tidad de carburante hasta los 2 060 litros. 
Equipado con un visor de tiro SFOM 83 
o uno giroscópico Ferranti LFS 5/102A, el 
M.B.326G puede armarse con dos misiles 
aire-superficie (ASM) Aérospatiale AS.11 o 
AS.12; dos contenedores Matra SA-10 con 
un cañón ADEN de 30 mm y 150 cartuchos 
cada uno; dos barquillas LAU-3/A con 19 
cohetes FFAR de 70 mm y dos con ocho 
Hispano-Suiza SURA de 80 mm; dos bom- 
bas de 230 kg y ocho cohetes HVAR de 
127 mm; dos barquillas de ametralladoras 
de 12,7 mm, dos SUU-11 Minigun de 
7,62 mm con 1500 cartuchos cada uno 
y dos lanzadores de seis cohetes SURA 
de 80 mm; y dos Minigun, dos bombas de 
230 kg y dos contenedores Matra 361, ca- 
da uno con 36 cohetes FFAR de 37 mm. 


Entrenador combativo: el M.B.326 puede 
utilizar una carga bélica considerable. Este 
ejemplar de apoyo cercano M.B.326K está 
armado con seis bombas de 230 kg en los 
soportes subalares. 














Archivo de Datos 


Entre los compradores de la serie 
M.B.326G estuvo Brasil. En mayo de 1970 
la firma EMBRAER obtuvo una licencia de 
fabricación y, después de la recepción 
de dos aviones procedentes de Italia, puso 
en vuelo su primer AT-26 Xavante el 3 
de setiembre de 1971. Conocido como 
EMB-326GB por los brasileños y como 
M.B.326GC por Aermacchi, el Xavante se 
equipó con un sistema completo VOR/ILS 
Collins y un ADF Bendix, además de con 
una amplia gama de armas brasileñas. Es- 
tas últimas comprenden bombas de 113 y 
230 kg; contenedores con dos ametralla- 
doras de 7,62 mm; y barquillas LM-70/7 
con siete cohetes de aletas desplegables 
de 70 mm, o LM-70/19 con 19 proyecti- 
les, o LM-37/36 con 36 cohetes SBAT de 
37 mm. 

En servicio en Brasil, el AT-26 se em- 
plea en funciones antiguerrilla dentro de 
escuadrones de combate y como entrena- 
dor de pilotos en el Centro de Aplicacao 
Táctica e Recomplementagao de Equipa- 
gens (CATRE) de Natal, donde los cadetes 
suman 100 horas antes de que, una vez 
graduados, sean transferidos a las uni- 
dades de primera línea dotadas con el AT- 
26. EMBRAER entregó el último Xavante 
(que hacía el número 182) el 25 de febrero 
de 1983; este total incluía diez aviones 
vendidos a Paraguay y seis a Togo. Ello 
puso fin a la producción del M.B.326 bajo 
todas sus formas en el ejemplar número 
761, de los que Macchi había fabricado (o 
entregado en foma de componentes) 321. 
Antes, en 1979, Aermacchi había declara- 
do poseer pedidos por un total de 809 uni- 
dades, que después se redujeron debido a 
la anulación de contratos, Esa cifra abar- 
caba posiblemente las ventas a Sudáfrica, 
pero posteriormente ese pais optó por 
adquirir la licencia para su empresa Atlas 
Aircraft Corporation de Johannesburgo. 


Usuario principal 

El primer modelo producido en Sudá- 
frica fue el Atlas Impala Mk 1, llamado 
también M.B.326M. Similar al modelo ini- 
cial de entrenador armado, con su ala de 
envergadura corta, el Impala Mk 1 tiene el 
motor Viper Mk 540, más potente, del 
M.B.326G. Las primeras entregas, a partir 


de componentes suministrados por Aer- 
macchi, tuvieron lugar en junio de 1966, 
dos años después de que se concediese la 
licencia de fabricación. Los Impala bipla- 
za equipan a la patrulla acrobática nacio- 
nal (los «Silver Falcons»), a escuadrones de 
apoyo cercano y a la 83." Escuela de Reac- 
toristas (JTS). En esta última, el Impala 
Mk 1 proporciona 125 horas de instruc- 
ción a los cadetes que ya han realizado un 
período de vuelo similar en el North Ame- 
rican T-6 Harvard. 

Después de 151 aviones Impala Mk 1, 
Atlas produjo por lo menos 90 ejemplares 
(hacia los 100) de la versión Impala Mk 2 
del M.B.326K. Cambio radical con respec- 
to a modelos precedentes, el M.B.326K es 
un monoplaza de ataque basado en el 
M.B.326GB, pero con un turborreactor Vi- 
per 632-43 de 1800 kg de empuje y una 
capacidad interna de 1 660 litros de car- 
burante (incluidos los tanques margina- 
les). Dos de los seis soportes subalares 
pueden recibir tanques lanzables de 340 
litros, de manera que el peso máximo de 
esta versión es de 5670 kg. La carga de 
armas es parecida a la de las versiones 
anteriores (de unos 1 800 kg), pero con la 
adición de dos cañones integrados DEFA 
553 de 30 mm con 125 proyectiles cada 
uno. Para compensar las mayores cargas 
aerodinámicas impuestas por el régimen 
de vuelo propio del ataque ligero, los ale- 
rones son de accionamiento hidráulico. 

Se construyeron dos prototipos 
M.B.326K, de los que el primero voló el 22 
de agosto de 1970, en principio con el viejo 
motor Viper Mk 540. Tres años después 
Aermacchi lanzó el M.B.326L, un biplaza 
compatible que emplea los mismos asien- 
tos lanzables cero-cero Martin-Baker 
WY-64. No fue necesario alterar la longi- 
tud del fuselaje, pues en el M.B.326K la ca- 
bina trasera ha sido sencillamente con- 
denada, con lo que se aprovechan en la 
medida de lo posible las características del 
modelo original. La producción del Impa- 
la Mk 2 llegó a su fin en 1982, tres años 
después de que Aermacchi hiciese entrega 
de los últimos M.B.326KD/LD a Dubai. 

Avión antiguerrilla muy versátil, el 
M.B.326 sólo ha sido utilizado en funcio- 
nes de combate por la SAAF (South Afri- 


Aermacchi M.B.326 


can Air Force). Los Impala Mk 2 se han 
empleado con profusión contra las gue- 
rrillas de la SWAPO (Organización Popu- 
lar del África Sudoccidental) en el terri- 
torio de Namibia (administrado por Su- 
dáfrica) y en misiones a través de la fron- 
tera contra sus bases en Angola, Dedicado 
sobre todo a cometidos de ataque al suelo 
y reconocimiento, el Impala ha demostra- 
do ser un avión de gran valía, pues incluso 
ha tomado parte en salidas de intrusión 
nocturna contra convoyes de suministros 
en territorio angoleño. Ello tiene mucho 
mérito si se tiene en cuenta que el Impala 
carece de ayudas para la adquisición de 
objetivos, como son el radar y sensores in- 
frarrojos. 

En líneas generales, el M.B.326 ha con- 
seguido sustraerse a los avatares de la 
guerra, aunque no pueda decirse esto mis- 
mo de los aviones empleados por Zaire y 
Zambia. Se sabe que esta última perdió 
dos de ellos en días consecutivos de fe- 
brero de 1979, cuando guerrillas que se 
batían por la independencia de lo que hoy 
se conoce como Zimbabwe los derribaron 
con misiles superficie-aire SA-7 en la 
creencia de que pertenecían a la SAAF, 
Cinco M.B.326GB zaireños fueron destrui- 
dos en tierra, en Kolwezi, en mayo de 1978 
cuando rebeldes shaba atravesaron el 
país procedentes de Angola. Otros tres 
aparatos fueron desplegados en N'dja- 
mena, en Chad, durante 1983 (junto con 
tres Dassault-Breguet Mirage 5) como ges- 
to de apoyo al gobierno chadiano durante 
la guerra civil de ese país. Estos aviones 
no sufrieron incidente alguno. Sin embar- 
go, gran parte de la fama del M.B.326 vie- 
ne de su contribución al entrenamiento de 
gran número de pilotos en Europa, Amé- 
rica del Sur, África y Australia. Dócil como 
el antílope impala cuando es pilotado por 
inexpertos cadetes, sabe también ser fiero 
y agresivo, como los indios xavante de las 
selvas brasileñas. 


La Fuerza Aérea sudafricana tiene en alta 
estima las cualidades de combate del 
diseño de Aermacchi. Se han fabricado 
alrededor de 80 monoplazas Impala Mk 2 
para misiones de ataque ligero contra 
fuerzas guerrilleras y países vecinos. 
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EMBRAER EMB-326GB/AT-26 Xavante 
1.2 Esquadráo 

10.” Grupo de Aviacáo de Caca 

Fórca Aérea Brasileira 


Timón de dirección 

Como las demás SLOTS de Eontral 
principales, es accionado por el piloto 

sin asistencia mecánica So 


Borde de ataque 

Presenta una leve flecha y carece de 
dispositivos de maniobra. El ala en sí 
es una estructura comparativamente 
profunda, con un espesor del 13,7 por 
cjento en la raíz y un 12 por ciento en 
el borde marginal 


Tanque marginal 
De tipo fijo, alberga 305 litros 


Aleta engranad: 
De accionamiento eléctrico, se usa para 
mover el timón de dirección (en la 

dirección opuesta a la que se sn y 
aligerar las cargas asimétricas en la 
palanca de mando 











Luz de navegación 


pS 







Alerones 
Son de accionamiento manual. 


El izquierdo tiene un compensador 
eléctrico y una aleta engranada 
que se repite en el derecho 


g 


Soporte de armas 


Son seis, tres en cada semiala. El peso Empenajes horizontales 

límite es de 1 960 kg, que se reduce a Son de tipo tradicional, con Flap 

770 kg a plena carga de carburante estabilizadores y timones de altura. Son ranurados y de accionamiento 
Estos últimos tienen compensadores hidráulico, y se hallan en las secciones 


eléctricos internas alares 


Panel dieléctrico 
Cubre la antena de radio en UHF 
(frecuencia ultra alta) 





Compensado: . 

| Esta extensión rectangular del timón de 
dirección ayuda al piloto a compensar 

las cargas aerodinámicas sobre el mismo 













Antenas VOR/ILS 
Se hallan a cada costado de la deriva 
A El Xavante posee un receptor Collins 
1V-1 





Rejillas de refrigeración 

Las rejillas situadas en torno al 
compartimiento motriz ayudan a 
refrigerar la parte del avión expuesta 
a mayores cargas térmicas 


Línea de alerta 

Advierte al personal de tierra que no 

ande a popa de ella, pues corre peligro 

de verse afectado por el escape del motor 


ETT la gol 1 suel 

vita que la cola golpee el suelo 

durante despegues y aterrizajes Toma auxiliar de potencia 

muy pronunciados La potencia eléctrica para el «arranque» 


de la aviónica y el motor depende de 
una fuente externa, cuyo cable se 
inserta en esta base del fuselaje 


Punto de repostado 

Esta boca de llenado dorsal es de 
gravedad y sólo se utiliza en 
condiciones atípicas, pues el repostado 
se efectúa normalmente a través de una 
toma a presión situada bajo el fuselaje 


Baliza anticolisión 


Tomas de aire 

Son muy simples y su única 
«sofisticación» es el deshielo eléctrico 
de sus labios 


sposy trasero 

no de los principales inconvenientes 

del MB 326 como entrenador es que el Asientos lanzables 
asiento trasero está a la misma altura Son Martin-Baker Mk 04A de tipo 
que el delantero y quien lo ocupa, el cero-cero Cubierta 
instructor, tiene un restringido sector Es de una pieza y se abre a la derecha 
visual hacia adelante 

Bodega de aviónica 

Detrás de la cabina se halla el equipo 

de radio y navegación, fácilmente 

accesible 











Antena de VHF 


¡Ascotreno PS Luz anticolisión Sirve a las transmisiones en frecuencia 
Situado de forma que provoque La palabra «salvamento» atrae la muy alta 

cambios de compensación mínimos al atención del personal de tierra en caso 

ser accionado, requiere una potencia de accidente. La palanca de liberación 

hidráulica de 172,5 bares de la cubierta se halla en el otro 


costado y está marcada de forma 
muy visible 


Primer piloto 

En las salidas de enseñanza, el asiento 
delantero de la cabina está ocupado 
por el alumno. Todos los instrumentos 
y controles están duplicados en la 
cabina trasera 


Visor de tiro 
El AT-26 puede equiparse con uno 
de tipo fijo SFOM 83 de fabricación 


Cohete 

El armamento de fabricación autóctona 
para el Xavante incluye el cohete 
Ávibras SBAT-70. El modelo 70M de 
estabilización giroscópica es empleado 


francesa o uno giroscópico, más por aviones de baja velocidad y 
versátil, Ferranti LFS 5/102A de origen elicópteros. Hay siete tipos de 
británico + cabezas distintas, entre ellas las de 
fragmentación, contracarro y 
antipersonal 
Tubo pitot 











Bodega de aviónica 


e pole e era 


Antena de senda de planeo 

Parte del sistema de aterrizaje 
instrumental (ILS), el indicador de 
senda de planeo muestra al piloto sí se 
halla por encima o debajo de la línea de 
descenso óptima hacia la pista. La 
antena localizadora en la deriva indica la 
posición del avión a derecha o izquierda 
de la línea citada 





Punto de llenado de los tanques 
marginales 






Escuadra de guía 
Esta ubarrera aerodinámica» impide 
que el flujo que discurre por el extradós 
alar se desvíe hacia los bordes 
marginales y origine turbulencias 


Aterrizador delantero 

Es onentable y se retrae hacia 

adelante, incorpora una luz de aterrizaje 

y carreteo y se escamotea en el 

extremo anterior del fuselaje. Las dos 

puertas delanteras se cierran una vez se 
a extendido el aterrizador para reducir el 

riesgo de daños internos por ingestión 


Tanques lanzables de partículas despedidas por la rueda 


Cada uno de ellos (marcado con la 
designación del escuadrón) 
aloja 332 litros de carburante JP4 
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M.B.326 en servicio 


Comando de Aviación 
Naval Argentina 


Adquirió ocho M.B.326GB en 1968, numerados del 0813 al 
0618 y del 0646 al 0648. Se matricularon del 3-A-101 al 
108, y después del 4-A-101 al 108 cuando su unidad, la 

1.3 Escuadrilla Aeronaval de Ataque, fue transferida de 

la 3. Escuadra de Puerto Belgrano a la 4? de Punta del 
Indio. Siguen siete en servicio, complementados en 1983 
por once EMB-326GB ex brasileños, matriculados del 
4-A-130 al 4-A-140, 








Real Fuerza Aérea (RAAF) 
y Armada (RAN) 
australianas 


La entrega de 87 M.B.326H a la RAAF y diez a la RÁN tuvo 
lugar entre octubre de 1967 y setiembre de 1972. Los 
numerales del 001 al 097 llevaron el prefijo «A7» en los 
aviones de la RAAF y el «N14» en los de la RAN (N14-073 
a 078, y 084 a 087). Al disolverse el VC 724 de Nowra en 
1983, ocho aparatos navales se transfirieron a la RAAF 
Hasta 1988 se habian pedido 17 ejemplares. 





Fórca Aérea Brasileira 

Entre marzo de 1972 y febrero de 1983 recibió un total de 
168 EMB-326GB/AT-26 Xavante. Comprendían del 4460 al 
4461 fabricados por Macchi y del 4462 al 4627 por 
EMBRAÉER, para contratos por 112, 40 y 16 aviones. Se 
han perdido unos 40 y vendido once a Argentina. 





Dubai Air Wing 

Integrada en la defensa de los Emiratos Árabes Unidos, 
Dubai encargó tres M.B.326KD (del 202 al 204) y un biplaza 
M.B.326LD (201) en 1974, seguidos por un pedido por los 
205 a 207 y el entrenador 208 al año siguiente. Los 
segundos se entregaron en marzo de 1979. Los 
entrenadores y cuatro M.B.326KD siguen en servicio en la 
Academia del Aire del Mando Aéreo Central de los EAU. 





Fueza Aérea de Ghana 


Ghana recibió siete M.B.326F (G700 a G706) en 1965, 
seguidos de otros dos (G707 y 708) en 1972 para la 
academia de Tamale. Después se adquirieron seis 
M.8.326KG (G709 a 714), el último en junio de 1978. 
Se cree que siguen en activo seis M.B.326F y cinco 
M.B.326KG. 





Aeronautica Militare 
Italiana 


Modelo adoptado por la AMI en los años cincuenta como 
entrenador básico a reacción. El primer pedido sumaba 15 
unidades, que acabaron por ser 100; el total definitivo fue 
de unos 140, Su principal usuario fue la Scuola Volo Basico 
Iniziale su Aviogerti ISVBIA) de Lecce Galatina para 
instrucción de reactoristas. Éstos aviones estaban pintados 
enteramente en color naranja de alta visibilidad. Los 
modelos empleados fueron los M.B.326 y M.B.326E (este 
último como entrenador de armas), junto con algunos otros 
tipos en cantidades menores, Existen dudas acerca de 
Et matrículas individuales, pero en conjunto iban del 
154152 al MM54391 











Fuerza Aérea Paraguaya 


Bajo un contrato firmado en 1977, se construyeron para 
Paraguay nueve EMB-326GB Xavante (1001 a 1009) 
Después de entrenar tnpulaciones en Brasil, an mayo de 
1980 se entregaron siete, seguidos por los otros dos al 
poco tiempo. Á raiz de un accidente en 1981, al año 
siguiente se recibió un sustituto (1010). Estos aviones 
dependen de la Academia de la Fuerza Aérea, en Campo 
Grande, pero vuelan desde el aeropuerto Presidente 
Stroessner. 





South African Air Force 


En 1964 Sudáfrica decidió construir el M.B.326 bajo 
licencia, hasta un total de 251 unidades. De éstas, 151 eran 
Atlas Impala Mk 1 (M.B.326M), incluidos 16 (480 a 475) 
enviados por Macchi, montados en Ysterplaat y entregados 
a la SAAF en junio de 1966, y los restantes 135 (476 a 
610). de los que los 40 primeros tenían componentes 
italianos, fueron construidos por Atlas desde noviembre de 
1966. El Impala n * 610 se entregó en agosto de 1974 
Mientras, Atlas había empezado a producir cien Mk 2 
(M.B.326KC, del 1000 al 1009). incluidos los siete primeros 
por Macchi, más otros 15 en componentes. Los Impala 
equipan siete escuadrones del Tactical Support Command. 
dos escuelas del Training Command y el 85.2 ACS del 
Aerospace Defence Command. 





Force Aérienne Togolaise 


Togo formó su Escadrille de Chasse de Lomeé tras la 
recepción de cinco Fouga Magister en 1976. En diciembre 
de ese año adquirió tres EMB-326GB Xavante para esa 
unidad, matriculados 5V-MAO, MAP y MAO. Había una 
opción por seis más, de los que se recibieron tres 
(5V-MAX, MAY y MÁZ) en 1978. 
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Éste es el último de los ocho M.B.326GB del CANA, a los que después se unirian once 
de segunda mano ex brasileños. 





te M.B.326H de la RAAF lleva el emblema de la cabeza de tigre que identifica a la 
FTS de Pearce, Australia Occidental. 








Este M.B.326KD de Dubai tiene dos cañones DEFA 553 de 30 mm bajo el fuselaje para 
operaciones antiguerrilla. 





La Fuerza Aérea de Ghana, que adquirió sus primeros ejemplares en 1965, es uno de 
los prierd es veteranos de este modelo. Este ejemplar lleva tanques marginales y 
otros lanzables. 


Abajo: El principal usuario actual del M.B.326 es la 
SAAF y este ejemplar es un Impala II del 4.” Escuadrón 
de la Puerza Ciudadana Activa. 









Abajo: El único comprador del M.B.326B con motor 
Viper 1 es la Fuerza Aérea de Tunicia, que posee 
ocho ejemplares. 





Force Aérienne Zairose 


En 1970 la 212* Escadrille de la 21.* Escadre de Chasse 
et Assaut, en Kamina, recibió 17 M.B.326GB, numerados 


A de FG-460 a 476. Entie 1979 y 1980 fueron reforzados 
Al Quwwat al Jawwiya por seis M.B.326KZ (de FG-477 a 482) 





al Jamahiriyah al Tunisia 


En 1965 Tunicia comenzó a recibir ocho M.B.3268 de H 
O a od y mancados: Fuerza Aérea de Zambia 

del PS PÑA al FBI lexcluido el TS-F88), Entre 1977 y 1978 En 1970 Zambia recibió un primer lote de seis M.B.326GB 
se adquineron siete M.B.326KT (YB1025 a 031: TS-RAY, (AF2001 a 2003 y AFB04 a 806). seguidos de otros 14 
RAZ y BA a BE) y cuatro M.B.326LT (Y81021 a 024, (AF807 a 820), el último en julio de 1974. En 1978 se 
TS-RÁAU a RAX). Además. los M.B.326B fueron construyeron otros dos (AF821 y 822) que no se 
reacondicionados por Aermacch, entregaron. 





Actuaciones: 


Velocidad máxima, limpio, 


a 1500 m 890 km/h (480 nudos) 
Velocidad máxima, armado, 
29150 m 880 km/h (370 nudos) 


Radio de combate, en salida 


lo-lo-lo con 1 260 kg 270 km 
Radio de combate, en salida 

hí-lo-hi con un contenedor de 

cámaras y dos tanques 

lanzables 1030 km 
Alcance de traslado 2130 km 


Régimen ascensional inicial, 


armado 1140 m por minuto 
desarmado 1980 m por minuto 
Trepeda a 10.670 m 
armado 23 minutos O segundos 
desarmado 3 minutos 30 segundos 
Límites de q de 1733 3.8, 
Carrera de despegue, armado 670 m 
desarmado 411 m 


Velocidad máxima 
a cota óptima 
Mikoyan-Gurevich MIG-15UTI, 548 nudos 


CASA C-101CC Aviojet, 450 nudos 
FMA lA 63 Pampa, 442 nudos 
TS-11 Iskra-Bis DF, 415 nudos 
Aero L-39 Albatros, 407 nudos 
[IB 
'SIAl-Marcherti 5.211, 

Aero L-29 Delfin, 353 nudos 


370 nudos 


360 nudos 








Carga bélica 

- E 
83 

SE 2. de 3 
a 


Alcance con el combustible interno 
CASA C-101CC Aviojet. 1 900 km 

SIAl-Marchetti S.211, 1670 km 

Aero L-39 Albatros, 1260 km 


FMA lA 63 Pampa 1.000 km. 
Mikoyan-Gurevich MIG-15UTI, 950 km 
Aero L-29 Delfin 640 km 


M.B.328K. 590 km 


A 
PZL Mielec 





TS-11 Iskra-Bis DF. 460 km 


Régimen ascensional (por minuto) 





E IN 
toa »” 5 
ES opa 

3d 33m: 3 


Alcance con combustible externo 


CASA C-101CC Aviojet, 3700 km 
SIA-Marchetti 5.211, 2 480 km 


E 25000 


Aero L-39 Albatros 1700 km 
FMA lA 63 Pampa 1340 km 

MIG-15UTI 1340 km 

PZL Mielec TS-11 Iskra-Bis DF, 1 260 km 
Aero L-29 Delfin, 890 km 





Especificaciones: us. 





10,85 m 
19,35 m? 

Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto en un asiento lanzable 
cero-cero Martin-Baker WY-6A 

Longitud total 10,67 m 

Altura total 372 m 

Envergadura de los 

estabilizadores 4,16m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con una rueda en cada unidad 
Distancia entre ejes 416m 

Vía 2.49 m 





Vacio equipado 
Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Combustible interno 


5 


Planta motriz 


Un turborreactor sin poscombustión Rolls-Royce Viper 
MK 636-43 producido por Piaggio 
Empuje estático 1800 kg 


Rasgos distintivos del M.B.326E 


Fus 







Fuselaje largo 


y estrecho moderados 





Estabilizadores implantados 
muy a popa 





Variantes del M.B.326 
M.B.326: dos prototipos. MM571 (con Viper 8) y MM572 
r 11), más 108 entrenadores básicos de sene para la AMI 

(MIM54154 a 186, MM54188 a 225, MM54238 a 249, 
MM54266 a 285 y MM54298 a 300) entregados desde enero 
de 1962 con Viper 11 de 1 130 kg de empuje 
M.B.326A: doce aviones con aviónica mejorada para la AMI 
(MIM54372-383) con motor Vipper 11 
M.B.326B: versión de instrucción y ataque, con seis soportes 
y motor Viper 11; provisión para remolque de blancos; un 

rototipo (MIM54187/1-MACK) y ocho aparatos de exportación 

326€: no producida 

M.B.326D: entrenador civil con aviónica tipo aerolínea; cuatro 
(-ADIA, ADIE, ADIO y ADIU) entregados a Aeritaha en 1963, el 
ADIÍA se estrelló en 1966, los supervivientes se transfineron a 
la AMI como MM54286-288 
M.B.328E: entrenador de armas derivado del M.B.326, con 
seis soportes; seis para la AMI (MM54384-389) y cuatro 
conversiones (MM54168, 180, 190 y 244) 
M.B.326F: como el M.B'326B, pero con aviónica alternativa; 
nueve ejemplares de exportación 
M.B.326G: modelo de instrucción y ataque al suelo con la 
célula reforzada, mayor envergadura, aviónica revisada y motor 
Viper 20 Mk 540 de 1 550 kg de empuje. dos prototipos 
(MM54289/1-BAGJ y MM54290/1-FAZE) 
M.B.326GB: 45 M.8.326G de exportación 
M.B.326GC: variante del M.B.326GB producida por 
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elíptica 


Ala de flecha y alargamiento 


¡selaje de sección transversal 
palces aleres 






Tren triciclo y muy corto 


Empenajes verticales cortos. 
con extensión dorsal 


N 


Carenado dorsal del fuselaje 





EMBRAER como EMB-326GB (designación miítar AT-26 
Xavante). dos aviones patrón italianos y 182 fabricados en 
Brasil, incluidos 16 para lerceros países 

M.B.326H: modelo australiano del entrenador M.B.326, con 
Viper 11 y ala de envergadura corta, montados en Australia 
como Commonwealth CA-30, 97 unidades, incluidas 19 
servidas en componentes por Macchi 

M.B.326K: monoplaza de ataque basado en el M.B.3268, 
con Viper Mk 632-43 de 1 800 kg de empuje. dos prototipos 
(MM54390/1-AMKK/-AVAO y MM54391/1-KMAK/-VAP) 
M.B.326KC: versión sudafricana del M.B.326K, cien 
construidos con licencia como Atlas Impala Mk 2 
M.B.326KD: sess M.8.326K para Duba: 

M.B-326KG: seis M.8.326K para Ghana 

M.B.326KN-2: proyecto infructuoso de una versión con 
turbosoplante Turboméca Larzac 04 de 1 350 kg de empuje 
M.B.326KT: siete M.B 326K para Tunicia 

M.B.326KZ: seis M.8.326K para Zane 

M.B.326L: biplaza de instrucción y ataque basado en el 
M:B.326K, no se hicieron prototipos 

M.B.326LD: dos MB 3261 para Dubai 

M.B.326LT: cuatro M.8.326L para Tunicia 

M.B.326M: entrenador y avión de ataque sudafricano, basado 
en el M.8.3268 pero con Viper 20 Mk 540; 151 producidos 
como Atlas Impala Mk 1. incluidos 16 aviones completos y 
40 en componentes 

















Menudas tomas de aire en las 


Corte esquemático del 
Aermacchi M.B.326K 


Tanque marginal derecho — 18 Barquilla ametralladora 
Punto de llenado 12,7 mm 

Perfil alar laminar, baja 19 Alimentación munición 
resistencia 20 Tolva 360 cartuchos 
Alerón estribor 21 Cubierta, apertura hacia 


Compensador alerón 
Servomando alerón 

Flap ranurado estribor 
Articulación mando alerón 
Antena dorsal 
Revestimiento alar 
Larguero maestro 


atrás 

22 Consola estribor 

23 Dorso panel instrumentos 

24 Montaje visor tiro 
opcional) 

25 Parabrisas curvo 


Zówvosana ww 












12 Puntos fuertes 
soportes 

13 Soporte central derecho 
gar 450 kg) 

14 Escuadra guía 
aerodinámica 

15 Soporte externo derecho 
(para 340 kg) 

16 Dos cohetes HVAR de 

127 mm 


Carga bélica del M.B.326 






pate A r 
ajo 


2 barquilas Aesmacehi con 
“ametralladoras 08 12,7 me y 300 
¡artuchos en os soportes inlemas 
2 contenedores Matra 122, con 
siete cohetes de 68 mm cada uno, 
en los soportes centrales 


Apoyo cercano 
(Tunicia) 


Úna carga de armas típica de 
los primeros M.B.3268 incluye 
el contenedor de 
ametralladoras Macchi, con 
una arma de 12,7 mm y 300 
cartuchos, y al lanzador Matra 
122, Este último alberga siete 
cohetes de aletas 
desplegables de 68 mm, que 
pueden equiparse con diversas 
cabezas según el objetivo. 
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6 bombas de 118 kg en los 2 barquillas Aermacch:. con. 2 harquillas Awibras de des. 
soportes subalares. mam arvetraladoras de 12,7 men y 300 ametralladoras de 7.62 men en les. 
cartuchos en los soportes intemas. soportes mmternos. 
2 contenedores LAU-YA caca uno. 4 contenedores Antras UM-37/26, 
con 19 cohetes de 70 mm, en los. caía uno con 36 cohetes de 
opone centrales. 37 wm en los sopones centrales 
yesos 
Ataque ligero Apoyo cercano Apoyo cercano 
[Tunicia fArgentina) (Brasil) 
gr ¡27 E de bombas wunque la Armada Argentina Los Xavante llevar: armas de 
del M.B.326B consta de seis producción autóctona. Éstas 
armas que suman 708 kg. Para operacionalmente los M.B.339 incluyen un contenedor de 
entrenamiento de armas, este enla de las Malvinas, ametralladoras de 7,62 mm y 
tipo puede Irse con una sus M.B.326GB y AT-26 el lanzador LM-37/36, que 
car lternativa de Xavante pueden utilizarse 36 cohetes SBAT de 


Contenedores Practice Aero 
48, cada uno con seis bombas 
inertes de 1 400 gr 


también como máquinas de 


apoyo. Aparte de las 
ametralladoras, pueden 


alberga 

37 men, También se dispone 
del LM-70/7, con siete 
proyectiles SBAT de 70 mm. 


emplear lanzadores LAU-3/A 
con cohetes de 70 mm. 


Aermacchi M.B.326 


ja 
2 harquillas Agemaccii con. 
arvetralladoras de 12.7 mm y 300 
cartuchos en los soportes intemos. 
2 contenedores. cada uno con seis 
cohetes de B0 men. en los sopodes. 
E 


Antiguerrilla 
(Sudáfrica) 

La SAAF ha utilizado sus 
M.8.326M Impala Mk 1 en 


dos funciones antiguerrilla ¡DN 


interdicción nocturna. 
de las ametralladoras. sus 
aviones pueden armarse con 


un contenedor de seis cohetes 


de 80 mm, parecido al Aerea 
AL-6-80 de fabricación italiana. 








2 cañones DEFA 553 de 30 mm. 
con 125 canucnos, integrados. 
en la pros 

1 barquila de cámaras Vinien en el 
soporte nena quieto. 

1 anque lanzable de 340 ios 
en el soporte Intemo derecho. 


Reconocimiento 
armado 


¡Sudáfrica) 

1 Impala Mk 2 tiene los dos 
cañones integrados de 30 mm 
de la serie M.B.326K, de 


bombas 
autóctonas de 120 y 250 kg, 
estos aviones pueden llevar 
una barquilla de 
reconocimiento Vinten con 
cuatro cámaras de 70 mm en 
el soporte interno izquí 





28 Mampero parallamas 
27 Blindaje delantero 
(opcional) 

Cuadernas sección proa 
Carenado superior pozo 
aterzador 

Cono proa 

Pozo aterrizador 

Puertas aterrizador 

Luz carreteo/aterrizaje 
Amortiguador aterrizador 
Rueda proa 

Parafangos 

Pata aterrizador 
Articulación pata 
aterrizador 

Blindaje piso cabina 


(opcional 

Pedales timón dirección 
Panel instrumentos 
Palanca mando 
Articulación control bajo 


piso 
Asiento lanzable cero-cero 
Martin-Baker 


45 
46 
47 
48 


49 
51 


g 


Puntos apoyo escalerilla 68 Escape gases 
Apoyacabeza 69 Aerofreno ventral 
Rompedores cubierta 70 Toma aire babor 
Blindaje occipital 71 Rebaje en fuselaje para 
(opcional) admisión arre 

72 Articulación control 


aa cubierta 
Blindaje dorsal (opcional) 
Lanzamiento cubierta 
emergencia 

Tolva receptora grapas 
cartuchos 


a fuselaje 


Cables mando 77 Equipo aviónica 
Estribo 78 Tuberias carburante 
Antena hoja ventral 79 Punto auxiliar llenado 
Abertura cañón carburante 

Tubo llamas 80 Tubería carburante 
Registro acceso cañón, 81 Tanque auxiliar 

abie 82 Conducto alre al motor 


ro 
Cañón 30 mm izquierdo 
(DEFA o Aden) 
Extracción tolva munición 
Tanque hidráulico 

Guías tolva munición 


aviónica 

(amplificador ADF IF/RF. 
transceptor UHF) 
Punto maestro llenado 
carburante 
Compertimiento compás 
proscópico 

'anque delantero 
(adicional) 
Cuaderna inclinada 


73 Fijación larguero maestro 
74 Sección central alar 





83 Cuadrante control alerón 

84 Articulación control timón 
dirección 

85 Estructura fuselaje 

86 Compartmiento equipo 
accesorio motor 

87 Motor Rolls-Royce 
Viper 632-43 


88 Rejilas refrigeración 


91 Baliza anticolisión 
93 Línea escisión fus 
94 Parallama: 










































compartimiento motor 
Miembro asiento motor 
90 Tanque aceite motor 


392 Compartimiento baterías 
¡selaje 


3 
95 Cuadernas popa fuselaje 
135 96 Carenado raiz derva 


97 Fijación larguero deriva 
a fuselaj 
98 Articulación timones 


tura. 

99 Control timón dirección 
isador 

101 Estructura deriva 

102 Estabilizador derecho 


103 Contrapeso timón altura 
104 Timón altura derecho 


107 Carenado dieléctrico 

108 Antena UHF 

109 Contrapeso timón 
dirección 

110 Timón dirección 


111 Puntal timón dirección 
Compensador timón 


115 Compensador timón 
altura 

116 Timón altura izquierdo 

117 Contrapeso timón altura 

118 Estructura estabilizador 
izquierdo 

119 Tubo torsión timones 

121 Fijación larguero 
estabilizadores 

123 Articulación timón 
direce: 

124 Arista ventral/paragolpes 

125 Paragolpes caudal 

126 Larguero superior 

127 Varilla control món 
dirección e 

128 Cuaderna doble fuselaje 


129 Larguero inferior 
130 Revestimiento fuselaje 


131 

132 Fijación larguero trasero 
auxiliar a fuselaje 

133 Pozo aterrizador 

trasero auxiliar 





137 Estructura alar «seca» 
138 Escuedra guía 
aerodinámica 


!rodinár 
139 Compensador alerón 
Estructura alerón 


anque izquier 
Pantallas ant oleaje 
Luz navegación babor 
Fjeción tanque marginal 
Barquilla SUU-11A/ 
Minigun 7.62 mm 
(1:500 cartuchos) 
Soporte extemo izquierdo 
Punto fuerte soporte 

Jer 


rdo 





Abertura cámara oblicua 
Pestillos liberación rápida 


Abertura cámara oblicua 

frontal 

Barquilla recofoto táctico 

(4 cámaras Vinten 360 de 

Panta Tuere sopor 

nto fuerte ne 

Rueda babor 

Neumático baja presión 

Amortiguador aterrador 
ater 

Costillas intermas borde 


ataque 
Tolva munición 

Cargas subalares 
alternativas, como: 
Lanzacohetes SIMPRES 
Orione (18 BPD de 

50 mm) 

Barquilla cañón Matra 
SA.10 (Aden 30 mm con 


150 cartuchos) 

166 Lanzacohetes Matra 122 
(7 de 70 mm) 

167 Misil aire-superficie AS.11 


(0 
168 Bomba de 118 kg 


165 


(O Pilot Press Limited 
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Ante la perspectiva de que unos 2 000 avio- 
nes F-4 Phantom ll (algunos de ellos con una 
considerable vida útil por delante) sigan en 
servicio hasta fin de siglo, se han elaborado 
algunas propuestas para mejorar sus actua- 
ciones y eficiencia y, así, ser compatibles 
con el ambiente operacional moderno hasta 
esa fecha y más allá de ella. De entre éstas, 
en enero de 1984 se hizo público un proyec: 
to de Boeing Military Aircraft Company que, 
17 meses después, fue aprobado por el go- 
bierno estadounidense a fin de que se pre- 
parara un ejemplar de demostración. La base 
de la propuesta reside en la sustitución de 
los turborreactores General Electric J79 
por los turbosoplantes Pratt € Whitney 
PW1120, que desarrollan un empuje supe 
rior en un 15 por ciento. Otro país interesado 
en el proyecto ha sido Israel (pues, de hecho, 
posee unos 200 Phantom !l de varias versio- 
nes), y en 1985 se preparó para su Fuerza 
Aérea un ejemplar de evaluación al que se 
había sustituido uno de los J79 por el nuevo 
turbosoplante. 

Sin embargo, la propuesta de Boeing va 


Enhanced Phantom 
Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza polivalente 





a 


$4] 





4 ¿ 
EN Es ZA 


Aviones de hoy 


McDonnell Douglas/Boeing F-4 
Enhanced Phantom 










más allá del simple cambio motriz, y es po- 
sible que el ejemplar de demostración nor- 
teamericano tenga un tanque ventral confor- 
mado que se extienda desde detrás del ca- 
renado del cañón de proa hasta las toberas 
de los motores. Este tanque alberga 4 160 
litros de carburante en su parte central y un 
lanzador interno de bengalas y dipolos en la 
trasera, así como unas puertas para que pue- 
da retraerse el aterrizador delantero. En las 
esquinas inferiores de este tanque se mon- 
tarán dos misiles aire-aire de alcance medio 
(MRAAM) de nueva generación. Se ha su- 
gerido también actualizar la aviónica; un mó- 
dulo de modernización consistiría en el radar 
multimodo Hughes APG-65, un presentador 
frontal de datos y un computador de datos 
aéreos GEC Avionics, un sistema de nave- 
gación giroinercial por anillo láser Honeywell 
423 y un sistema de pantalla polivalente 
Sperry. Asimismo se emprendería un pro: 
grama de extensión de la vida de la célula en 
unas 3 000 horas. Esta actualización se ofre- 
ce también a otros usuarios del Phantom en 
colaboración con las industrias nacionales. 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas/Boeing F-4 


Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Pratt £ Whitney PW1120 de 
9 340 kg de empuje unitario 

Actuaciones: (estimadas) velocidad máxima Mach 2,3 o 2 440 km/h (1 318 nudos) a 
12 190 m, régimen ascensional inicial 4 500 m por minuto; techo de servicio 19 200 m 
radio de combate sin respostar en vuelo 1 260 km 

Pesos: (estimados) vacio equipado 12 700 kg; máximo en despegue 28 100 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m: longitud (con el radar de proa APG-65) 19,85 m:; 
superficie alar 49,24 m* 

Armamento: (segun la propuesta actual) un cañón de seis tubos M61A1 Vulcan de 
20 mm bajo la proa, cuatro AMRAAM Hughes AlM-120A y cuatro misiles de corto alcance; 
la capacidad de carga se ha incrementado en 1 900 kg con respecto al F-4E 


Impresión artística de como podría ser el 
Enhanced Phantom en servicio en la USAF. 
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Estos dos diagramas muestran los tanques 
conformados y los lanzadores de dipolos del 
Enhanced Phantom (superior) y su relación 
empuje-peso comparada con la de otros cazas. 


Esta ilustración muestra el origen de la aviónica 
del Enhanced Phantom. 
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McDonnell Douglas F-4G «Wild Weasel V» 





El amplio uso que hicieron las fuerzas co- 
munistas en Vietnam de los SAM SA-2 «Gui- 
deline» de fabricación soviética fue contes- 
tado sólo en parte por el empleo de aviones 
tales como los Douglas EB-66 y Grumman 
EA-6B por la USAF y la US Navy, respecti- 
vamente, y después del éxito conseguido 
con los North American F-100 y Republic 
F-105 en la supresión de defensas lo lógico 
era que el F-4, dotado de unas prestaciones 
muy superiores, se adaptase a ellas. En 1972 
había en servicio unos doce McDonnell 
Douglas F-4C «Wild Weasel IV», con 
contenedores de ECM Westinghouse y mi- 
siles antirradiación AGM-45 Shrike; tales 
aviones acompañaban frecuentemente las 
salidas rutinarias de ataque de los F-4C. 

Con el tiempo se puso en marcha un pro: 
grama de modificación más extenso y se 
produjo un total de 116 aviones F-4G (co- 
nocidos en principio como «Advanced 
Wild Woeasel» o «Wild Weasel V» a par- 
tir de aparatos F-4E del Lote 42 que eran de- 
vueltos a factoría para programas de exten- 
sión de vida útil. Los cambios incluyeron la 
eliminación del cañón de proa y la instalación 
de un sistema de alerta radar y gestión de 
misiles (RHAWS) McDonnell Douglas APR-38, 
gran parte de cuya aviónica se instaló en un 
carenado cilíndrico situado sobre la deriva. 

Asociado al APR-38 hay un computador 


Texas Instruments cuyo fin es integrar equi 
pos futuros sin que haya necesidad de variar 
la instalación electrónica básica de este 
avión ya de por sí atiborrado (la célula pre- 


senta no menos de 52 antenas). El arma- 
mento defensivo consta de dos misiles de 
alcance medio AlM-7 Sparrow en las fijacio- 
nes posteriores del fuselaje (y quizá dos 
AIM-9 Sidewinder si hay espacio en los so- 
portes subalares); en una de las anteriores 
suele haber un contenedor de ECM como el 
ALO-131. El APR-38 es compatible con los 
misiles AGM-45 Shrike, AGM-65 Maverick y 
AGM-88 HARM, y permite el disparo auto- 
mático y sin visibilidad. La presentación en 
cabina incluye simbología de amenazas, 
en tanto que se inicia automáticamente la 
reacción contra los objetivos prioritarios, La 
mayoría de los aviones en servicio están 
equipados con el sistema LORAN, y el re- 
fuerzo de los soportes del fuselaje permite 
llevar un tanque ventral lanzable del tipo que 
utiliza el McDonnell Douglas F-15 Eagle: 
éste está preparado para maniobras de 5 g 
a plena carga, comparadas con las de 3 g de 
los tanques normales del F-4. El F-4G se 
mantendrá en servicio de primera línea con 
la USAF durante bastantes años más y será 
a buen seguro la última variante del Phantom 
en activo, después de ser sometido a la ac- 
tualización «Wild Weasel Vi» 


Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-4G «Wild Weasel ll» 


Origen: Estados Unidos 





Tipo: caza biplaza de guerra electrónica y supresión de defensas 
Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-17 


de 9 340 kg de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,25 o 2 390 km/h (1 290 nudos) a 12 190 m, 
techo de servicio 18 975 m:; radio de combate sin repostar en vuelo 960 km 
Pesos: vacío equipado 13 300 kg; máximo en despegue 28 300 kg 


Dimensio: 
alar 49,24 






: envergadura 11,71 m; longitud 19,20 m, altura 5,02 m; superficie 


Armamento: provisión para dos misiles de alcance medio AIM-7 Sparrow a popa del 
fuselaje como elementos defensivos, las armas de supresión de radares comprenden 
misiles AGM-45 Shrike, AGM-65 Maverick y AGM-88 HARM en conjunción con el equipo 
RHAWS integrado APR-38 y de contramedidas ALO-119 en contenedor externo 


Bob Munro 

















McDonnell Douglas F-4G del 81.* TFS de la 52.* 
TFW de Spangdahlem (RFA), asignada al apoyo 
de la 2.* y 4.* ATAF de la OTAN. 


Este F-4G de supresión de defensas lleva en la 
deriva la franja roja del 480.” TFS, una de las tres 
unidades «Weasel» que tienen su base en 
Spangdahlem. 


El F-4G se utiliza en funciones de supresión de 
radares y está equipado con un complejo sistema 
RHAW y diversos misiles antirradiación y 


aire-superficie en general. Malcolm English 
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Los planes de remplazar en servicio al F-4B 
naval se iniciaron en 1963 y el McDomnel 

F-4J comenzó a llegar a los escuadrones de 
la US Navy en el teatro vietnamita en 1967 
Aunque carecía todavía del cañón integrado 
llo que constituía uno de los defecto 
cipales de este caza), esta versión incluia un 
radar de pulsos doppler AWG-10 con capa 
cidad de adquisición hacia abajo, enlace de 
datos unidireccional ASW-25 para poder 
apontar automáticamente, sistema miniatu- 
rizado de comunicaciones, navegación e 
identificación, y el sistema de bombardeo 











prin: 








AJB-7. Las mejoras en la célula comprendían 
¡ones internas fijas de los bordes de ata 
alerones abatibles, ranuras invertidas fi 





jas en los estabilizadores y tren reforzado. Se 
incorporaron motores J79-GE-10 repotencia 
dos para compensar el mayor peso total y s 
añadió un séptimo tanque en el fuselaje. La 
producción ascensió a 637 aviones 

La entrada en servicio del Grumman F-14A 
Tomcat en los años setenta padeció tal de- 
mora que se hubo de actualizar tanto el F-48 
como el F-4J, modelos que al final de la gue 
rra de Vietnam equipaban todavía la mayor 
parte de los escuadrones de caza de la Ar 
mada y de cazabombardeo del US Marne 
Corps (USMC), si bien muchos de los F-48 
se adaptaron al nivel del F-4J en el momento 
de someterse a programas de extensión de 
la vida útil. En 1973 comenzó a entrar en ser 




















vicio el F-4N, una versión que se obtuvo me- 
diante la modificación de aviones F-4J con 
el SEAM (por Modo 
m Aumentada del Sidewinder), 
adquis: visual VTAS inte: 
grado en el casco y componentes estructu 
rales adicionales para ampliar la vida útil. Las 
conversiones sumaron 227 ejemplares, in 
cluidos algunos aparatos de combate aéreo 





comc 








F-4N(AC) para el USMC (con flap de ma: 
niobra), y 24 adaptaciones de F-48 en blan 
cos de control remoto QF-4N. 


Un programa posterior de actualización, 
conocido como pro o «Bee Line», dio 
como resultado la aparición de 300 F-4S re 
construidos a partir del F-4N y algunos blan- 
cos teleguiados QF-48. Con unas secciones 
externas alares totalmente nuevas que in 
corporan las superficies de maniobra de los 
F-AN(AC). el F-4S tiene también aviónica más 
moderna y flap en el borde de ataque de las 
secciones internas alares. 

A raíz de la guerra de las Malvinas, el go: 
bierno británico negoció la compra de quince 
F-4J —como F-4J(UK)— para equipar al 
¡adrón de la RAF en calidad de ele 
mento de defensa aérea de las islas pero, de 
hecho, desplegado en Gran Bretaña. Estos 
aviones procedían de las existencias de la 
US Navy y están reformados para usar mi 
siles aire-aire Sky Flash y la barquilla de ca 
ñón SUU-23A y conservan los motores J79 





























Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-4J Phantom Il 


Origen: Estados Unidos 








Tipo: biplaza embarcado de interceptación y ataque 


Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión G 


de 8 100 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima Mac! 


techo de servicio 18 590 m; radio de combate en interceptación (que no en CAf 


repostar en vuelo 1000 km 


2,230 


eneral Electric J79-GE-10 





2 360 km/h (1 277 nudos) a 12 190 m 





Pesos: vacío equipado 13 570 kg, máximo en despegue 28 300 kg 
Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 17,78 m,; altura 5,02 m; superficie 


alar 49,24 m? 


Armamento: en misión CAP básica comprende cuatro misiles AIM-7 Sparrow 
semicarenados bajo el fuselaje y cuatro AIM-9 Sidewinder en los soportes subalares, 


además de un contenedor de cañón ventral y dos tanques alares lan. 





zables, en misiones 


de interdicción, bombas o misiles aire-superficie hasta los 8 170 kg en lugar de los AAM 


y los tanques auxilares 





McDonnell Douglas F-4S del VMFA-333 
«Shamrocks», basado en MCAS Beaufort. 








David Di 





El usuario más reciente del F-4J es la Royal Air 
Force, que después de la guerra de las Malvinas 
adquirió quince aparatos ex estadounidenses 
reacondicionados y llamados F-4J(UK). 


Los F-4J(UK) permitieron la reaparición del 
74.” Escuadrón «Tiger» en RAF Wattisham, 
Suffolk. Estos aviones conservan gran número 
de equipos norteamericanos. 





McDonnell Douglas F-4K/M 
(Phantom Mk 1 y 2) 






A raíz de la suspensión del desarrollo del 
avión embarcado Hawker Siddeley P.1154 
para la Royal Navy en 1964, se encargó para 
ésta una versión del F-4 pensada sobre todo 
para que pudiese incorporar la mayor canti- 
dad posible de componentes británicos, in- 
cluido el turbosoplante Rolls-Royce Spey 
Con el fin de hacer frente a la mayor masa 
de aire que necesitaban los nuevos motores 
se introdujeron cambios en la célula, incluido 
el agrandamiento de las tomas de aire. En la 
práctica, y pese al incremento de la potencia 
en un 16 por ciento que proporcionaban los 
Spey, los Phantom británicos resultaron in 
feriores a los F-4J con motores J79 de la 
US Navy en lo relativo a velocidad, trepada, 
alcance y techo 

Puesto en vuelo el 27 de junio de 1966, 
el primer McDonnell F-4K (Phantom 
FG.Mk 1) para la Royal Navy presentaba ra 
domo de proa plegable para adaptar el avión 
al menor tamaño de los portaviones británi: 
cos, ranuras invertidas en los estabilizadores 
y un aterrizador delantero de mayor carrera 
para que el ala presentase la incidencia óp 
tima durante el catapultaje. El cambio de ac- 
titud hacia la flota de aviones de ala fija em- 
barcados británicos limitó el número de F-4K 
a sólo 24. Mientras tanto, el F-4 había sido 
elegido también para la RAF (a raíz de la can- 
celación definitiva del P.1154 en 1965), y el 
F-4M, también con motores Spey, voló el 28 





BUSCOMBE LOW 


de agosto de 1967. Los pedidos por aviones 
Phantom FGR.MKk 2 para la RAF totaliza 
ron 118 unidades, el 50 por ciento de cuyos 
componentes eran de origen británico. Para 
el Mk 2 se desarrolló también el misil aire- 
aire de alcance medio BAe Sky Flash (a partir 
del AlM-7 Sparrow), un contenedor ventral 
de reconocimiento multisensor EMI y un sis 
tema de navegación y ataque Ferranti c 
pletamente nuevo. El armamento artillero se 
limita a las barquillas de cañón 

La desaparición de la fuerza de caza de la 
Royal Navy llevó a que los Phantom navales 
fuesen transferidos a la RAF, equipados aún 
con el aterrizador delantero alargado, los es: 
tabilizadores ranurados y el control de tiro 
AWG-11. Por el contrario, el F-4M tiene un 
control de tiro AWG-12 y un tren como el del 
F-4C. Aunque en un principio se pensó que 
estos aviones serían dados de baja en la RAF 
a medida que entrase en servicio el Panavia 
Tornado F.Mk 2/3, puede que los programas 
de extensión de la vida útil emprendidos en 
Gran Bretaña permitan que los FGR.Mk 2 su 
pervivientes sigan en activo en por lo menos 
dos escuadrones de la RAF hasta finales de 
este decenio. Pese a los inconvenientes de 
la planta motriz, los Phantom de la RAF han 
servido adecuadamente como interceptado- 
res de defensa zonal basados en Gran Bre- 
taña y como plataformas de reconocimiento 
destacados en la RFA 





Especificaciones técnicas: McDonnell Douglas F-4M Phantom 11 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: caza biplaza polivalente 


Planta motriz: dos turbosoplantes con poscombustión Rolls-Royce Spey Mk 204 


de 9 300 kg de empuje unitario 


Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,1 o 2 230 km/h (1 200 nudos) a 11 000 m. 


régimen ascensional inicial 9 760 m por minuto; radio de c: 


de traslado 2 800 km 
Peso: 





mbate 240 km, ale: 





e 





vacío equipado 14 000 kg; máximo en despegue 26 300 kg 


Dimensiones: envergadura 11,71 m; longitud 17.55 m; altura 4,90 m, superficie 


alar 49,24 m* 


Armamento: la configuración básica del mismo comprende cuatro misiles aire-aire BAe 
Sky Flash (o Sparrow lll), cuatro AIM-9L Sidewinder y un contenedor de cañón SUU-23A; 
en misiones de ataque y apoyo cercano se utilizan módulos de reconocimiento, bombas, 
lanzacohetes, barquillas de ECM, designadores de láser, misiles antirradiación, etcétera 
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Gran Bretaña 


















































Un F-4K Phantom FG.Mk 1 del Escuadrón A del 
ABSAEE de Boscombe Down. 





Un Phantom FG.MKk 1 del 43.” Escuadrón de la 
RAF. Este avión había pertenecido con 
anterioridad al 892.” Escuadrón del Arma Aérea 
de la Armada británica. 





Este FG.Mk 1 de lomo negro pertenece al 111.? 
Escuadrón, basado en Leuchars para tareas de 
interceptación junto al 43." Escuadrón, equipado 


con este mismo modelo de avión. 
Bob Munro 
































Evolución radical del F-4B/C, una versión de 
reconocimiento del Phantom 11 voló por pri 
mera vez, en forma del aparato de demos- 
tración YRF-4C, el 8 de agosto de 1963 y. 
en respuesta al Requerimiento Operacional 
Especial 196 de la USAF, entró en servicio 

al año siguiente con la designación de 
| McDonnell RF-4C en calidad de sustituto 
del McDonnell RF-101C. Se eliminaron todos 
los sistemas de lanzamiento de misiles y 
bombas, y la proa fue alargada para acomo- 

dar el radar APQ-99; el ASO-19 fue rempla 
| zado por el ASO-88B. La aviónica restante 
consistía en el sistema de navegación iner 
cial ASN-56, el SLAR APQ-102, el presenta 
dor de datos ASQ-90, el receptor de ECM 
ALR-17, el detector IR AAS-18 y el sistema 
de alerta y guía APR-25. Existe provisión 
para una amplia gama de cámaras alternati: 
vas, incluidas unidades panorámicas para co- 
tas bajas o altas, así como cámaras frontales 
y oblicuas en posición delantera, central y 
trasera. Al mismo tiempo se cuenta con ca 
pacidad de lanzamiento de armas nucleares 
(se trataba también de remplazar al F-101C), 
para lo que puede llevarse una bomba B28, 
B43 o B57 en el soporte central del fuselaje 
En salidas de reconocimiento y bombardeo 
nuclear pueden llevarse barquillas de ECM 
ALQ-71, 72 y 87, aunque los soportes alares 
suelen estar ocupados por tanques lanza- 
bles. El RF-4C sirvió en Vietnam a partir de 





McDonnell Douglas RF-4B 


OOO 


España — Turquía 


1965. Actualizaciones introducidas durante 
los años setenta propiciaron la adopción del in- 
terferidor Westinghouse ALQ-101 y de siste- 
mas de espionaje electrónico de la serie ALQ 

El US Marine Corps recibió una versión 
navalizada, la RF-4B, y cierto número de 
RF-4E de exportación (RF-4C con la electró- 
nica simplificada) se vendieron a Israel. La 
producción del RF-4C ascendió a 503 avio- 
nes En la Luftwaffe de la RFA, 88 aviones 
RF-4E remplazaron a los Lockheed RF-104G 
que había en servicio y esta versión se su- 
ministró también a Australia (en alquiler a 
principios de los años setenta), Irán, Japón 
(como RF-4EJ), España (como CR.12), Gre- 
cia, Turquía y Corea del Sur. 

La fórmula del Phantom de reconocimien- 
to fue desarrollada de manera notable por 
General Dynamics para Israel a mediados de 
los años setenta, en el llamado programa 
«Peace Jack», por el que tres F-4E israelíes 
se modificaron con una cámara de alta re- 
solución HIAC-1 para tomas oblicuas lejanas. 
Conocido como F-4X o RF-4X. y también 
como F-4E(8), este avión especial, que tie 
ne inyección de agua para la refrigeración de 
la etapa de precompresión y tomas de aire 
modificadas, es capaz de volar en crucero a 
Mach 2,4 a 23 700 m. lo que permite una co- 
bertura de alta definición de 62 160 km? en 
una pasada de cuatro minutos a velocidad y 
cota máximas 


Especificaciones técnicas: McDomell Douglas RF-4C Phantom Il 


Origen: Estados Unidos 
Tipo: biplaza de reconocimiento 











/X Phantom Il 





McDonnell Douglas RF-4EJ del 501.” Hikotai de la 
Fuerza Aérea de Japón. 





Peter R. Foster 


Un RF-4E del Aufklárungsgeschwader 53 de la 
Luftwaffe se dispone a repostar de un KC-135 
Stratotanker de la USAF. La Fuerza Aérea de la 
RFA adquirió 88 aviones de esta clase. 


La Fuerza Aérea de Turquía recibió ocho RF-4E 
Phantom Il de primera mano que, estacionados 
en la Base Aérea n.* 1 (Eskisehir) con el 113.* Filo, 
forman parte de la 1.* Fuerza Aérea Táctica. 


a, 


Planta motriz: dos turborreactores con poscombustión General Electric J79-GE-15 
de 7700 kg de empuje unitario 

Actuaciones: velocidad máxima Mach 2,21 o 2 350 km/h (1 270 nudos) a 12 190 m; 
régimen ascensional inicial 14 600 m por minuto; techo de servicio 18 100 m; radio de 
combate 1 350 km, alcance de traslado 2 800 km 

vacío 12 830 kg, máximo en despegue 26 300 kg 

envergadura 11,71 m; longitud 19,17 m; altura 5,03 m; superficie 








alar 49,24 m' 
Armamento: normalmente ninguno 
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